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DECRETI, DELIBERE E ORDINANZE MINISTERIALI 


MINISTERO DELL’AMBIENTE 
DECRETO S giugno 1989. 
Limiti alle emissioni di sostanze inquinanti da parte di veicoli a motore. 


IL MINISTRO DELL’AMBIENTE 
DI CONCERTO CON 


IL MINISTRO DEI TRASPORTI 
E 


IL MINISTRO DELLA SANITÀ 


Vista la legge n. 942 del 27 dicembre 1973; 
Vista la legge n. 349 dell’8 luglio 1986; 
Vista la legge n. 59 del 3 marzo 1987; 
Vista la legge n. 183 del 16 aprile 1987; 


Visto il decreto del Ministro dei trasporti 7 marzo 1975 relativo all'omologazione parziale CEE dei tipi di veicoli a 
motore per quanto riguarda le emissioni di gas inquinanti prodotte dai motori ad accensione comandata emanato in 
attuazione delle direttive CEE n. 70/220 e n. 74/290; 


Viste le successive modificazioni del decreto ministeriale .7 marzo 1975 con le quali sono state modificate le 
prescrizioni tecniche in materia di emissioni inquinanti prodotte dai motori ad accensione comandata in conformità di 
successive direttive CEE modificative della citata direttiva n. 70/220 e da ultimo il decreto ministeriale del 30 novembre 
1983 con il quale è stata recepita la direttiva CEE n. 83/351; 


Visto il decreto del Ministro dei trasporti 29 marzo 1974 pubblicato nella Gazzetta Ufficiale n. 105 del 23 aprile 
1974, e successive modifiche, recante prescrizioni generali per l'omologazione CEE dei veicoli a motore e dei loro 
mmorchi nonché dei loro dispositivi di equipaggiamento; 


Viste le direttive n. 88/76 CEE del 3 dicembre 1987 e n. 88/436 CEE del 6 agosto 1988 che modificano 
ulteriormente la direttiva n. 70/220 CEE; 


Visto il decreto del Ministro dei trasporti del 5 agosto 1974 pubblicato nella Gazzetta Ufficiale n. 251 del 26 
settembre 1974 con il quale è stata recepita la direttiva CEE n. 72/306 recante norme per l'omologazione parziale CEE 
dei tipi di veicoli a motore per quanto riguarda l’emissione di fuliggine prodotta dai motori di propulsione ad 
accensione spontanea; 


Visto il decreto del Ministro dei trasporti del 30 giugno 1988, n. 389, pubblicato nella Gazzetta Ufficiale n. 208 del 
5 settembre 1988; 


Considerato che appare indispensabile dettare norme supplementari per ridurre ulteriormente l’attuale livello delle 
emissioni di sostanze inquinanti da parte dei veicoli a motore soprattutto per quelli dotati di un motore avente 
cilindrata inferiore a 1400 cm?, particolarmente diffusi anche nei grandi centri urbani; 


Decreta: 


Art. 1. 


Ai fini del presente decreto, si intende per veicolo ogni veicolo dotato di motore ad accensione comandata o ad 
accensione spontanea destinato a circolare su strada, con o senza carrozzeria, che abbia almeno quattro ruote, una 
massa a pieno carico autorizzata di almeno 400kg ed una velocità massima per costruzione pari o superiore a S0km/h, 
ad eccezione dei veicoli su rotaia, delle trattrici e macchine agricole, delle macchine operatrici nonché dei veicoli a 
quattro ruote classificati motoveicoli ai sensi della vigente legislazione nazionale. 
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Art. 2. 


A richiesta del costruttore o del suo legale rappresentante la competente divisione della Direzione generale della 
motorizzazione civile e dei trasporti in concessione del Ministero dei trasporti concede, per quanto riguarda le emissioni 
di gas e di particelle inquinanti provenienti dal motore di propulsione e per quanto riguarda le esigenze del motore 
stesso in fatto di carburanti, 

l'omologazione parziale CEE ed il rilascio del documento, di cui all’art. 10, paragrafo 1, ultimo trattino della 
direttiva n. 70/156/CEE, recepita con decreto del Ministro dei trasporti 29 marzo 1974, e successive modifiche, oppure 

l'omologazione nazionale, oppure 

l'autorizzazione alla prima immissione in circolazione dei veicoli per i tipi di veicolo o per i veicoli che soddisfino 
le prescrizioni tecniche attinenti all'inquinamento atmosferico contenute negli allegati al presente decreto. 

L'omologazione viene concessa a seguito dell’esito favorevole delle prove effettuate dall’organo tecnico 
competente del Ministero dei trasporti il quale ne redige processo verbale; dell’effettuazione delle prove va data 
preventiva comunicazione ai Ministeri della sanità e dell'ambiente ciascuno dei quali ha facoltà di farvi intervenire un 
proprio rappresentante. 

Una copia originale della scheda di omologazione, compilata come indicato nell’art. 6 del decreto ministeriale del 
29 marzo 1974 e corredata con una scheda di modello conforme a quello indicato nell’allegato VII del presente decreto, 
va rilasciata al costruttore o al suo legale rappresentante che ne facciano richiesta. 


Art. 3. 


Il controllo previsto dal primo comma dell’art. 4 della legge n. 942 del 27 dicembre 1973 viene effettuato mediante 
sondaggio dal Ministero dei trasporti - Direzione generaie delia motorizzazione civile e dei trasporti in concessione, 
direttamente o a mezzo degli uffici periferici dipendenti, sui tipi di veicolo per quanto rigarda le emissioni di gas e di 
particelle fe ala emessi dal motore di propulsione. Dell’esito dei controlli va data comunicazione ai Ministeri della 
samtà e dell’ambiente. 


Art. 4. 
Il costruttore o il suo legale rappresentante deve comunicare alla competente divisione del Ministero dei trasporti - 
Direzione le della motorizzazione civile e dei trasporti in concessione, qualsiasi modifica di una delle 
caratteristiche o di uno degli elementi indicati nell'allegato I, punto 2.1. 


La divisione di cui al comma precedente giudica se sul tipo di veicolo modificato debbano essere effettuate nuove 
prove e conseguentemente redatto un nuovo verbale. 

Se dalle prove, da espletare da parte dell’organo tecnico competente, risulta che le prescrizioni del presente decreto 
non sono osservate la modifica non è autorizzata. 


Art. $ 
A; decorrere dall’entrata in vigore del presente decreto per i tipi di veicoli dotati di un motore di cilindrata superiore 

a cm; 

a decorrere dal 1° ottobre 1990 per i tipi di veicoli dotati di un motore di cilindrata inferiore a 1400 cm}; 

a decorrere dal 1° ottobre 1991 per i tipi di veicoli dotati di un motore di cilindrata compresa tra 1400 cm? e 
2000 cm? e a decorrere dal 1° ottobre 1994 per 1 tipi di veicoli di pari cilindrata con motore ad accensione spontanea del 
tipo ad iniezione diretta, 
non può essere rilasciato il documento di cui all'art. 10, paragrafo 1, ultimo trattino della direttiva n. 70/156/CEE, 
recepita con decreto ministeriale 29 marzo 1974, l'omologazione parziale CEE nonché l'omologazione nazionale se non 
sono soddisfatte le prescrizioni, relative alle emissioni di gas inquinanti, ed alle esigenze del motore in fatto di 
carburanti contenute negli allegati al presente decreto. 


Art. 6. 


A decorrere dal 1° ottobre 1992 per i tipi di veicoli dotati di un motore di cilindrata inferiore a 1400 cm* non può 
essere mlasciato il documento di cui all’art. 10, peragrafo 1, ultimo trattino della direttiva n. 70/156/CEE, recepita con 
decreto ministeriale 29 marzo 1974, e successive modifiche, l’omologazione parziale CEE nonché l’omologazione 
nazionale se non sono-soddisfatte le prescrizioni relative alle emissioni di gas inquinanti, ed alle esigenze del motore in 
Due Ka carburanti contenute negli allegati al presente decreto, i quali, a decorrere dal 1° ottobre 1992, sono così 
modificati: 

l’ultima linea della tabella del punto 5.2.1.1.4 dell’allegato I è così modficata: 
«C < 1400 30 8_ > 


l’ultima linea della tabella del punto 7.1.1.1 l’allegato I e così modificata: 
«C < 1400 36 10 —. 


Ro A 
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Art. 7. 

A decorrere dal 1° ottobre 1989 per 1 tipi di veicoli dotati di un motore ad accensione spontanea non può essere 
mlasciato il documento di cui all’art. 10, paragrafo 1, ultimo trattino della direttiva n. 70/156/CEE recepita con decreto 
ministeriale 29 marzo 1974, e successive modifiche, l'omologazione parziale CEE, nonché l'omologazione nazionale se 
non sono soddisfatte le prescrizioni tecniche, relative alle emissioni di particelle inquinanti, contenute negli allegati al 
presente decreto, ad eccezione dei tipi di veicoli dotati di un motore ad accensione spontanea del tipo ad iniezione 
diretta per i quali la decorrenza è dal 1° ottobre 1994. 


Art. 8. 
A decorrere dal 1° aprile 1990 per i veicoli dotati di un motore di cilindrata superiore a 2000 cm3; 

a decorrere dal 1° ottobre 1991 per i veicoli dotati di un motore di cilindrata inferiore a 1400 cm?; 

a decorrere dal 1° ottobre 1993 per i veicoli dotati di un motore di cilindrata compresa tra 1400 cm? e 2000 cm? 
e, a decorrere dal 1° ottobre 1996 per i veicoli di pari cilindrata con motore ad accensione spontanea del tipo ad 
imezione diretta, 

è vietata la prima immissione in circolazione dei veicoli le cui emissioni di gas inquinanti e le cui esigenze del 
motore in fatto di carburante non siano conformi agli allegati del presente decreto. 

A decorrere dal 1° ottobre 1993 per i veicoli dotati di un motore con cilindrata inferiore a 1400 cm? è vietata la 
prima immissione in circolazione dei veicoli le cui emissioni di gas inquinanti non siano conformi alle disposizioni 
stabilite all’art. 6 del presente décreto e le cui esigenze del motore in fatto di carburante non siano conformi agli allegati 
del presente decreto. 


Art. 9. 

A decorrere dal 1° ottobre 1990 è vietata la prima immissione in circolazione dei veicoli dotati di un motore ad 
accensione spontanea le cui emissioni di particelle inquinanti non siano conformi alle disposizioni degli allegati al 
presente decreto, ad eccezione dei veicoli dotati di un motore ad accensione spontanea del tipo ad iniezione diretta per i 
quali la decorrenza è 1° ottobre 1996. 


Art. 10. 
I veicoli di cui all’art. 1 equipaggiati con motori di propulsione ad accensione spontanea debbono inoltre 
soddisfare le prescrizioni del decreto ministeriale 5 agosto 1974 emanato in attuazione della direttiva n. 72/306/CEE 
concernente le emissioni di fuliggine prodotte dal motore di propulsione ad accensione spontanea. 


Art. 11. 

Resta salva la facoltà prevista dall’art. 9 della legge 27 dicembre 1973, n. 942, per i produttori e per i costruttori di 
richiedere, in alternativa a quanto disposto negli articoli precendenti, l’omologazione nazionale dei sopraindicati tipi di 
veicoli in base alle prescrizioni tecniche contenute nei regolamenti e nelle raccomandazioni emanate dall’Ufficio 
europeo per le Nazioni Unite, commissione economica per l’Europa. 


Art. 12. 
È abrogato il decreto ministeriale 30 giugno 1988, n. 389. 


Art. 13. 
Fanno parte integrante del presente decreto i seguenti allegati: 

Allegato I: settore di applicazione, definizioni, domanda di omologazione CEE, prescrizioni e prove estensione 
dell’omologazione CEE, conformità della produzione, disposizioni transitorie. 

Allegato II: caratteristiche essenziali del motore ed informazioni riguardanti lo svolgimento delle prove. 

Allegato III: prova di tipo I con appendici 1, 2, 3, 4, S, 6, 7, 8. 

Allegato III A: prova equivalente alla prova di tipo I concernente il controllo delle emissioni dopo una partenza 
a freddo con appendici 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8. 

Allegato IV: prova di tipo II. 

Allegato V: prova di tipo III. 

Allegato VI: specifiche dei carburanti di riferimento. 

Allegato VII: allegato alla scheda di omologazione CEE di un tipo di veicolo per quanto riguarda l’emissione di 
inquinanti prodotti dal motore. 

Allegato VIII: definizione delle categorie internazionali M 1, M 2, NI e N2. 


Il presente decreto sarà pubblicato nella Gazzetta Ufficiale della Repubblica italiana. 
Roma, addì 5 giugno 1989 
Il Ministro dell’ambiente 
RurroLro 


Il Ministro dei trasporti 
SANTUZ 


Il Ministro della sanità 
DONAT CATTIN 


ES, 
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ALLEGATO I 


SETTORE DI APPLICAZIONE, DEFINIZIONI, DOMANDA DI OMOLOGAZIONE CEE, OMOLOGAZIONE CEE, PRESCRIZIONI E 
PROVE, ESTENSIONE DELL'OMOLOGAZIONE CEE, CONFORMITÀ DELLA PRODUZIONE, DISPOSIZIONI TRANSITORIE 


28.1. 


3.3. 


SETTORE DI APPLICAZIONE 


Il presente deccreto si applica alle emissioni di gas inquinanti di tutti i veicoli a motore ad accensione comandata nonché alle emissioni 
di gas e di particelle inquinanti dei veicoli a motore con accensione spontanea delle categorie M, e N, di cui all’articolo 1, ad eccezione 
dei veicoli di categoria N, per i quali l'omologazione è stata accordata conformemente al decreto ministeriale del 5 giugno 1989, di 
recepimento della direttiva n. 88/77/CEE. 

A richiesta del costruttore, l'omologazione a norma del presente decreto può essere estesa dai veicoli M, o N, muniti di motore ad 
accensione spontanea già omologati ai veicoli M, e N, con massa di riferimento non superiore a 2840 Kg e conformi ai requisiti della 
sezione 6 (estensione dell’omologazione CEE) del presente Allegato 1. 


DEFINIZIONI 


Ai sensi del presente decreto, si intende per: 


«tipo di veicolo», con riferimento alla limitazione delle emissioni di gas e di particelle inquinanti prodotti dal motore, veicoli a motore 
che non differiscano sostanzialmente tra loro, in particolare per quanto riguarda: 


l'inerzia equivalente, determinata in funzione della massa di riferimento, secondo quanto prescritto al punto 5.1 dell'allegato III: 
le caratteristiche del motore definite ai punti da 1 a 6 e al punto 8 dell'allegato II e dell’allegato VII; 


ai sensi dell'allegato III A per «massa di riferimento» si intende la massa del veicolo in ordine di marcia, meno la massa forfettaria del 
conducente, pari a 75 kg, più una massa forfettaria di 136 kg; 


«massa del veicolo in ordine di marcia», la massa definita al punto 2.6 dell'allegato I della direttiva n. 70/156/CEE; 
«massa massima», la massa definita al punto 2.7 dell'allegato I della direttiva n. 70/156/CEE; 


«gas inquinanti», l’ossido di carbonio, gli idrocarburi (espressi in equivalente CH, 34) e gli ossidi di azoto, espressi in equivalente 
biossido di azoto (NO); 


«particelle inquinanti», componenti dei gas di scarico separati mediante filtri ad una temperatura massima di 52° C nel gas di scarico 
diluito, conformemente all'allegato III; 


«basamento del motore», le cavità esistenti sia nel motore sia all’esterno e collegate alla coppa dell’olio mediante passaggi interni od 
esterni, attraverso i quali i gas ed i vapori possono defluire; 


«dispositivo di avviamento a freddo», un dispositivo che arricchisce temporaneamente la miscela aria/carburante del motore, 
facilitando in tal modo l’avviamento di quest’ultimo; 


«dispositivo ausiliare di avviamento», un dispositivo che agevola l'avviamento del motore senza arricchire la miscela aria/carburante: 
candele di preriscaldamento, modifiche di fasatura della pompa di iniezione, ecc.; 


per «cilindrata si intende: 


per i motori alternativi a pistoni, il volume nominale dei cilindri (volume geometrico generato dai pistoni durante un giro dell’albero 
motore); 


per i motori a pistone rotante (Kankel), il doppio del volume nominale dei cilindri (volume geometrico spostato dal capsulismo durante 
un giro dell'albero motore). 


DOMANDA DI OMOLOGAZIONE CEE 


La domanda di omologazione CEE di un tipo di veicolo per quanto concerne le emissioni di gas e di particelle inquinanti prodotte dal 
motore deve essere presentata dal costruttore o dal suo mandatario. 


La domanda deve essere corredata dei documenti elencati in appresso, in triplice copia, e delle indicazioni seguenti: 
descrizione del tipo di motofe con tutte le informazioni di cui all'allegato Il; 

disegni della camera di combustione e dello stantuffo, ivi compresi i segmenti; 

alzata massima delle valvole e angoli di apertura e di chiusura con riferimento ai punti morti. 


descrizione delle misure atte a garantire che, perché così costruito, il veicolo munito di motore ad accensione comandata possa essere 
rifornito soltanto con benzina priva di piombo conformemente alla direttiva n. 85/210/CEE. 


Questa condizione, si considera soddisfatta se può essere dimostrato che l’orificio d'entrata del serbatoio di carburante è concepito in 
modo da Side il serbatoio sia riempito da una pistola di erogazione di un distributore di carburante con diametro esterno pari o 
superiore a 23,6 mm. 


Un veicolo rappresentativo del tipo di veicolo da omologare deve essere presentato al servizio tecnico incaricato delle prove di 
omologazione per le prove di cui al punto 5 del presente allegato. 1 


Ig PS 
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4. OMOLOGAZIONE CEE 

4.1. Si acclude alla scheda di omologazione CEE una scheda conforme al modello di cui all'allegato VII. 

s. PRESCRIZIONE E PROVE 

5.1. Generalità 

511. Gli elementi che possono influire sulle emissioni di gas e di particelle i inquinanti devono essere progettati, costruiti e montati in modo 
Da pian agio normali di utlizzazione e malgrado le vibrazioni cui può essere sottoposto, possa soddisfare alle prescrizioni 


I mezzi tecnici messi in opera dal costruttore devono ‘essere tali che i veicoli presentino, durante il loro normale periodo di vita e in 
condizioni normali di utilizzazione, un tasso di emissione di gas inquinanti effettivamente limitato. 


5.1.2. Il veicolo munito di motore ad accensione comandata deve essere progettato per funzionare con benzina priva di piombo quale 
specificata dalla direttiva. n. 85/210/CEE. 

52. Descrizione delle prove 

52.1. A seconda della categoria cui appartiene, il veicolo va sottoposto ai tipi di prove qui di seguito specificati: 


— prove di tipo I, II e III per i veicoli muniti di un motore con accensione a scintilla; 

— prova di tipo I per i veicoli muniti di un motore con accensione spontanea. 
52.11. ‘Prova di tipo I (controllo delle emissioni medie di gas e di particelle inquinanti dopo una partenza a freddo). 
$.2.1.1.1. Questa prova va effettuata su tutti i veicoli di cui al punto I, la cui massa massima non superi 3,5 t. 


5.2.1.1.2. Iveicolo viene installato su un banco dinamometrico, provvisto di un sistema che simuli la resistenza all’avanzamento e l'inerzia. Viene 
esegurta senza interruzione une prova della durata totale di 13 minuti e comprende q uattro cicli. Ogni ciclo si compone di 15 fasi 
(minimo, accelerazione, velocità costante, decelerazione, ecc.). Durasto la provi. di dililacono i gli di acauico del veicolo C.ii se 
raccoglie un campione proporzionale in uno o più sacchi. Tana di erbe del veloce fu psera vengono diluti, prolerazi e analizzati 
secondo la procedura qui di seguito descritta, quindi si misura il volume totale dei gas di scarico diluiti. 


Peri veicoli con motori ad accensione spontanea, oltre le emissioni di ossido di carbonio, di idrocarburi e di ossido di azoto, si misurano 
anche le emissioni di particelle. 


$.2.1.1.3 LA prova viene efielinata secondo ii naodo bacio serale UL T metodi di raccolta e di analisi dei gas e di separazione e di pesata 
particelle devono essere quelli prescritti. Potranno essere approvati altri metodi se si riscontrerà che danno risultati equivalenti. 


5.2.1.14. Fattisalvii punti 5.2.1.1.4.2 e 5.2.1.1.5, do prova vane Cineto cre vole. Il volume di ossido di carbonio, il volume combinato di 
idrocarburi e di ossidi di azoto ed il volume ossidi di azoto e, nel caso di veicoli con motore ad accensione spontanea, il volume delle 


particelle ottenute deve essere inferiore ai valori indicati nella tabella seguente per le rispettive categorie di veicoli: 


1.400 < C < 2.000 
C<1.400 


(*) Per i veicoli con motore ad accensione spontanea. 


A veci cos aoAcri ii accsngione panino i odiata PIpere a 00 ca) devono sodi | valori nz dala op 
cilindrata compresa tra i 1400 cm? e i 2000 cm? per quanto concerne le emissioni di gas inquinanti. 
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Si ammetterà tuttavia che per ciascuna delle sostanze inquinanti di cui al precedente punto $.2.1.1.4, solo uno dei tre risultati ottenuti 
superi, al massimo del 10%, il limite prescritto nel punto suddetto per il veicolo in esame, sempreché la media aritmetica dei tre risultati 
sia inferiore al limite prescritto. Qualora i limiti prescritti vengano superati da varie sostanze inquinanti, è indifferente che questo 
superamento avvenga durante la stessa prova o durante prove diverse (1). 

Su richiesta del costruttore, il numero di prove prescritto al punto 5.2.1.1.4. può essere portato a 10, sempreché ia media aritmetica (£,) 
dei tre risultati ottenuti per ciascuna delle sostanze inquinanti soggette a limitazione o per la combinazione soggetta a limitazione di due 
sostanze inquinanti sia compresa tra 100 e 110% del valore limite. 

In tal caso, una volta terminate le prove, la decisione dipende esclusivamente dai risultati medi ottenuti per tutte le dieci prove (% < L). 


Il numero di prove prescritte al punto 5.2.1.1.4 viene ridotto nelle condizioni definite qui di seguito, laddove Vi, indica iî risultato della 
prima prova e V, e il risultato della seconda prova per una qualisiasi delle sostanze inquinanti considerate al punto 5.2.1.1.4. 


È richiesta un'unica prova se i valori ottenuti per ogni sostanza inquinante soggetta a limitazione o per la combinazione di due sostanze- 
inquinanti, risultano inferiori o pari a 0,70 L. 


Si eseguono soltanto due prove se si ottiene V, < 0,85 L, per tutte le sostanze inquinanti o per le somme di sostanze inquinanti, e se, 
contemporaneamente, per una di queste sostanze inquinanti e delle combinazioni di sostanze inquinanti, si ottiene V, > 0,70 L. Inoltre 
devono essere rispettate le condizioni Vj + V, < 1,70 L. e V;<L. 

Prove di tipo II (controllo dell'emissione di ossido di carbonio con il motore al minimo). 

Questa prova deve essere effettuata su tutti i veicoli al punto i, tranne su quelli dotati di un motore ad accensione spontanea. 
La percentuale in volume di ossido di carbonio nei gas di scarico emessi con motore al minimo non deve superare il 3,5%. Durante il 
controllo in condizioni di funzionamento che si discostino dalle condizioni raccomandate dal costruttore (posizione degli organi di 
regolazione), conformemente all’allegato IV, la percentuale in volume massima misurata non deve superare il 4,5%. 

La conformità a questa prescrizione viene controllata con una prova effettuata secondo il metodo descritto nell’allegato IV. 
Prova di tipo INI (controllo delle emissioni di gas dal basamento). 

Questa prova deve essere effettuata su tutti i veicoli di cui al punto 1, ad eccezione di quelli con un motore ad accensione spontanea. 
Il sistema di ventilazione del basamento non deve consentire alcuna emissione di gas nell'atmosfera. 


Le conformità a questa prescrizione viene controllata con una prova eflisttuata secondo il metodo descritto nell’allegato V. 


(1) Se uno dei tre risultati ottenuti per una qualsiasi delle sostanze supera di oltre il 10% il valore limite prescritto ai punto 5.2.1.1.4 per il veicolo 
in esame, la prova può essere eseguita nelle condizioni: definite al punto 5.2.1.1.4.2. 


— 10— 
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Figura 1 


Diagranima logico del sistema di omologazione nella procedura di prova auropea 
(vedi punto 5.2) 


£ omologazione CEE è 


Facnitativamente è a è 
memero di prove può ci «=» 
evere purtato a 10 (n = 10) 


STE 
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ESTENSIONE DELL’OMOLOGAZIONE CEE 

Tipi di veicoli con masse di riferimento differenti 

L'Omologazione CEE concessa a un tipo di veicolo può essere estesa, nelle condizioni qui di seguito esposte, a tipi di veicoli che 
differiscono da quello omologato unicamente per la massa di riferimento. 


L’omologazione CEE può essere estesa ai tipi di veicoli la cui massa di riferimento differisca soltanto di un valore corrispondente 
all'impiego della classe d’inerzia equivalente immediatamente contigua. 

Se la massa di riferimento del tipo di veicolo per il quale viene richiesta l’estensione dell’omologazione CEE corrisponde all’uso di un 
volano di inerzia equivalente più pesante del volano usato per il tipo di veicolo già omologato, l'estensione dell’omologazione CEE 
viene corcessa. 

Se la massa di riferimento del tipo di veicolo per il quale viene richiesta l’estensione dell’omologazione CEE corrisponde all’uso di un 
volano di inerzia equivalente meno pesante del volano usato per il tipo di veicolo già omologato, l’estensione dell’omologazione viene 
concessa a condizione che i volumi delle sostanze inquinanti riscontrati sul veicolo già omologato siano conformi ai limiti prescritti per 
il veicolo per il quale viene richiesta l’estensione dell’omologazione CEE. 


Tipi di veicoli con differenti rapporti globali di demoltiplicazione 


L’omologazione CEE concessa a un tipo di veicolo può essere estesa ad altri tipi di veicoli che differiscano da quello omologato 
unicamente per i rapporti di trasmissione giobali, nelle condizioni qui di seguito esposte. 


Si determina, per ciascuno dei rapporti di trasmissione usati nella prova del tipo 1, il rapporto 
pa VazVi 
VI 


nel quale V, indica ia velocità, a 1.000 giri/min del motore, del tipo di veicolo omologato e V, quella del tipo di veicolo per il quale viene 

richiesta l'estensione dell’omologazione CEE. il 

Se per ciascun rapporto si ottiene E < 8%, l’estensione viene concessa senza ripetere le prove di tipo I. 

Se per almeno un rapporto si ottiene E > 8%, e se per ciascun rapporto si ottiene E < 13% le prove di tipo I devono essere ripetute, ma 
rilasciano l'omologazione. Il verbale delle 


s1 possono effettuare in un laboratorio scelto dal costruttore previo accordo delle autorità che 
prove deve essere inviato al servizio tecnico incaricato delle prove. 


Tipi di veicoli con differenti masse di riferimento e differenti rapporti giobali di trasmissione 


L'omologazione CEE concessa a un tipo di veicolo può essere estesa ad aliri tipi di veicoli che differiscano da quello omologato soltanto 
pera iocona dina to e per i rapporti globali di trasmissione, purché siano state rispettate tutte le prescrizioni di cui ai precedenti 
punti 6.1. e 6. 


Osservazione 


Quando un tipo di veicolo ha beneficiato, per la sua omologazione, delle disposizioni, previste dai punti 6.1, 6.2 e 6.3, detta 
omologazione non può essere estesa ad altri tipi di veicoli. 


Tipi di veicoli muniti di motore ad accensione comandata che presentano esigenze diverse in materia di carburanti 


L’omologazione sarà estesa ai tipi di veicoli modificati a scopi connessi alle esigenze del motore in materia di carburanti, sempre che 
siano soddisfatte le condizioni definite al punto 8.4. 


Tipi di veicoli memiti di trasmissioni automatiche oppure a variazione continua 


L'omologazione concessa ad un tipo di veicolo con trasmissione manuale può, alle seguenti condizioni, essere estesa a tipi di veicoli 

murati di trasmissione oppure a variazione continua: 

Gli stessi moduli fondamentali di componenti e sistemi (diversi dalla trasmissione) che possono influenzare ie emissioni di gas 

inquinanti devono essere montati e funzionanti; sono accettabili tuttavia differenze minori per tener conto delle diverse caratteristiche 

di funzionamento delle trasmissioni automatiche oppure a variazione continua. 

Il tipo di veicoli deve avere una massa di riferimento compresa entro + il 5% della massa di riferimento del tipo di veicolo munito di 

trasmissione manuale. 

Il tipo di veicolo deve essere collaudato e soddisfane alle. prescrizioni del punto 5 così modificato: 

Ti limite Si ceri aznlo coso galli cenci poffScnlo vecio di carla ser di pedine ea 

CENA : panni erat di idrocarburi e di ossidi d’azoto sono quelli ottenuti moltiplicando i valori L2 di cui alla tabella del punto 
.2.1.1,4 per un fattore di 1,2. 
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7. CONFORMITÀ DELLA PRODUZIONE 


AR In linea di massima la conformità della produzione, per quanto riguarda la limitazione delle emissioni di gas e di particelle inquinanti 
. provementi dal motore, viene verificata in base alla descrizione che figura nell’allegato VII e, eventualmente, in base alle prove di tipo I, 
HI e III di cui al punto 5.2 oppure di alcune delle stesse. 


7.1.1 Per il controllo della conformità relativa alla prova di tipo I, si procede come segue. 


TALI. Si preleva un veicolo dalla serie e lo si sottopone alla prova descritta al punto 5.2.1.1. I valori limite che figurano al punto 5.2.1.1.4, 
tuttavia, vengono sostituiti dai valori limite seguenti: 


C > 2.000 
1.400 < C « 2.000 


C< 1.400 


(*) Per i veicoli con motore ad accensione spontanea. 


1 veicoli con motore ad accensione spontanea di cilindrata superiore a 2.000 cm? debbono soddisfare i valori limite della categoria di 
cilindata compresa tra 1.400 cm? e 2.000 cm? per quanto concerne le emissioni di gas inquinanti. 


7.1.1.2, Se il veicolo prelevato non soddisfa alle prescrizioni del punto 7.1.1.1., il costruttore può chiedere che si proceda a misurazioni su un 
campione di veicoli prelevati dalla serie e comprendente il veicolo in questione. Il costruttore fissa l'entità N del campione. I veicoli del 
campione, salvo quello prelevato inizialmente, vengono sottoposti ad un'unica prova di tipo I. 


Il risultato da prendere in considerazione per il veicolo prelevato inizialmente è la media aritmetica dei risultati delle tre prove di tipo i 
effettuate su questo veicolo. Per le emissioni di ossido di carbonio, per le emissioni combinate di idrocarburi e di ossidi di azoto, per le 
emissioni di ossidi di azoto e per le emissioni di particelle si calcola la media aritmetica (x) dei risultati ottenuti per il campione e la 
deviazione standards S (1). La produzione di serie è ritenuta conforme ove sia soddisfatta la condizione seguente: 


z+k-S<L 
dove: 


L: valore limite prescritto al punto 7.1.1.1. 
k: fattore statistico dipendente da n e dato dalla tabella seguente: 


0,860 


se n > 20, allorak = 


Je 


__——————m6& 


Ms =Y 


(x- è)? 


e ii dove x è uno qualsiasi degli n risultati singoli. 
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Durante una prova di tipo Il o Ill effettuata su un veicolo prelevato nella serie, occorre rispettare le condizioni di cui ai precedenti punti 
5.2.1.2.2 e 5.2.1.3.2. 


In deroga alle prescrizioni del punto 3.1.1. dell'allegato ITI, il servizio tecnico incaricato di controllare la conformità delia produzione. 
può, con l’accordo del costruttore, effettuare le prove di tipo I, II e III su veicoli che abbiano percorso meno di 3.000 km. 


Se l'omologazione del tipo viene estesa in base al disposto del punto 6.6. (trasmissioni automatiche oppure a variazione continua), i 
limiti per gli ossidi d’azoto sono quelli ottenuti moltiplicando i valori L3 di cui alla tabella del punto 7.1.1.1 per un fattore di 1,3 edi 
limiti per la massa combinata di idrocarburi e di ossidi d'azoto sono quelli ottenuti moltiplicando i valori L2 di cui aila tabella del punto 
7.4.1.1 per un fattore di 1,2. 


DISPOSIZIONI TRANSITORIE 


Per l'omologazione ed il controllo di conformità: 
— dei veicoli non appartenenti alla categoria M, 


—- dei veicoli della categoria M,, concepiti per il trasporto di più di sei persone compreso il conducente o con una massa massima 
superiore a 2.500 kg, nonché 


— dei veicoli fuori strada come definiti nell’allegato 1 della direttiva 70/156/CEE modificata da ultimo dalla direttiva 87/403/CEE 

si applicano, a decorrere dal 1° ottobre 1989 per quanto riguarda i nuovi tipi di veicoli e a decorrere dal 1° ottobre 1990 per quanto 
i veicoli oggetto di una prima immissione in circolazione, i valori limite che figurano nelle tabelle di cui ai punti $.2.1.1.4 

(omologazione) e 7.1.1.1 (controllo di conformità) della direttiva 70/220/CEE, modificata, da ultimo, dalla direttiva 83/351/CEE. 

Per il controllo di conformità della produzione dei veicoli omologati prima del 1° ottobre 1984, per quanto riguarda le emissioni 

inquinanti, conformemente alle disposizioni della direttiva 70/220 CEE, modificata dalla direttiva 78/665/CEE, le disposizioni di tale 

direttiva restano applicabili fino a quando gli Stati membri non si avvarranno, a decorrere dai 1° ottobre 1986, della facoltà di vietare la 

prima immissione in circolazione dei veicoli le cui emissioni di gas inquinanti non siano conformi alle disposizioni del presente decreto. 

Prova equivalente alla prova di tipo I concernente il controllo delle emissioni dopo una partenza a freddo. 

Per l'omologazione ed il controllo di conformità della produzione dei veicoli della categoria M, con motore di cilindrata > 1.400 cm?, il 

servizio tecnico può, su richiesta di un costruttore, eseguire la prova equivalente definita nell'allegato II A (‘ciclo EPA”) in luogo di 

quello definito al punto 5.2.1.1. i 

In tal caso: 

Per l'omologazione di un tipo di veicolo i valori limite figuranti nella tabella del punto 5.2.1.1.4.sono sostituiti dai valori seguenti: 

— Massa di ossido di carbonio 2,11 g/km 

— Massa di idrocarburi 0,25 g/km 

— Massa di ossidi di azoto 0,62 g/kin 

— Massa di particelle (') 0,124 g/km 


Questi valori limite sono considerati rispettati se non sono superati dai risultati di prova di un tipo di veicolo, moltiplicando le singole 
masse di sostanze inquinanti per i rispettivi fattori di deterioramento indicati nella tabella seguente: 


I. Motore ad accensione comandata con catalizzatore ossidante 
2. Motore ad accensione comandata senza catalizzatore 

3. Motore ad accensione comandata con catalizzatore a tre vie 
4. Motore ad accensione spontanea 


(*) Per i veicoli con motore ad accensione spontanea. 


Nei casî'in cui un costruttore abbia ottenuto la prova di fattori di deterioramento specifici per il tipo di veicolo a cui sono applicate le 
procedure di certificazione per i mercati di esportazione comunitari, questi fattori possno sempre essere utilizzati in alternativa purché 
la produzione rispetti i valori limite nel presente paragrafo. 
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Per il controllo di conformità della produzione, i veicoli possono essere prelevati dalla produzione di serie e sottoposti alla prova 
descritta nell’allegato III A. 


Si ritiene che un veicolo non abbia superato la prova qualora i risultati, corretti mediante i fattori di deterioramento fissati per il tipo 
omologato in conformità del punto 8.3.1, comportino il superamento di uno o più dei valori limite di cui al punto 8.3.1.1. 


La produzione di serie è ritenuta conforme o non conforme sottoponendo a prove i veicoli che costituiscono una campionatura di prova 
finché si ottenga una decisione favorevole per tutti i valori limiti o una decisione favorevole per un singolo valore limite. Vi è decisione 
favorevole quando il numero totale di veicoli respinti, ai sensi del punto 8.3.1.2.1, per ciascun valore limite è inferiore o uguale alla 
soglia di esiti positivi per la decisione favorevole corrispondente al numero totale dei veicoli sottoposti a prova. Vi è decisione 
sfavorevole quando il numero totale di veicoli respinti per un singolo valore limite è superiore o uguale alla soglia di esiti negativi per la 
decisione sfavorevole corrispondente al numero totale di veicoli sottoposti a prova. 


Una volta raggiunta una decisione favorevole per un particolare valore limite, il numero di veicoli i cui risultati finali della prova di 
deterioramento superano detto valore limite non deve più essere presa in considerazione per il controllo di conformità della produzione. 


I valori soglia per gli esiti negativi che danno luogo a decisione favorevole e rispettivamente sfavorevole corrispondentemente a ciascun 
numero totale di veicoli sottoposti a prova si ricava dalla tabella seguente: 


Numero cumulato di veicoli 
sottoposti alle prove 


1 

2 

3 

4 

bj 0 

6 0 

ti 1 

8 2 

9 2 
10 3 
ll 3 
12 4 
13 4 
14 bj 
15 ) 
16 6 
17 6 
18 7 
19 7 
20 8 
21 8 
22 9 
23 9 
24 10 
25 Il 
26 DR 
27 12 
28 12 
29 13 
30 13 


cu] 
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31 14 2 
32 14 Vi) 
33 15 21 
34 15 21 
35 16 2 
36 16 22 
37 17 23 
38 17 23 
39 18 24 
40 18 24 
dl 19 25 
42 19 26 
43 20 26 
44 21 27 
45 21 27 
4 22 ® 
4 22 8 
#8 23 29 
49 23 29 
50 24 30 
Si 24 30 
52 25 31 
53 25 3i 
54 26 32 
55 26 32 
56 27 33 
57 27 33 
58 28 33 
s9 28 33 
60 32 33 


(1) Serie che non può essere accettata a questo stadio. 
(2) Serie che non può essere rifiutata a questo stadio. 


I costruttori titolari di documenti di omologazione rilasciati dai pubblici poteri dei contratti di esportazione comunitaria e nei quali 
figurano i risultati di prove equivalenti a quelle effettuate in conformità dell'allegato III A possono sottoporre tali risultati. 


Per l’estensione dell’omologazione CEE ai veicoli omologati conformemente alla direttiva 70/220/CEE modificata da ultimo dalla 
direttiva 83/351/CEE, ma modificati in modo da essere conformi alle esigenze del motore in fatto di carburante indicate nella presente 
direttiva, i costruttori attestano: 


che il tipo di veicolo è conforme ai requisiti di cui al paragrafo 5.1.2 per quanto riguarda le esigenze del motore in fatto di carburanti, e 
che il veicolo continua a rientrare nei fimiti di conformità della produzione ai sensi delle disposizioni della direttiva 70/220/CEE, 
modificata, da ultimo, dalla direttiva 83/351/CEE. 
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ALLEGATO II 


CARATTERISTICHE ESSENZIALI DEL MOTORE 
E INFORMAZIONI RIGUARDANTI LO SVOLGIMENTO DELLE PROVE (') 


1 Descrizione del motore 
LI Maîca:icc ela LIL aaa ERI INIZI IA: RCA RARE RR das 
12. TIPO. SIA AIR SLA RESOR ERRE RR 
1,3. Principio di funzionamento: accensione a scintilla/accensione spontanea/a quattro tempi/a due tempi (?) 
14. Alesaggio ......... WFFRIEZIIARRO Rici terrina ilirsrrriica rai tvirrrarzissasitizzian. IDIEC) 
1.5. Corsa i Lain iaia mm (*) 
16. Numero e disposizioni dei cilindri, ordine di accensione...........................orrrrrrrrrrrrererreneezesessseneneezezenreresneoreseeneneeeneseneezionisnszenenenenerano 
1.7 Cilindrata... clarion iaiorinianici paranoica rire aicrienzazinne cm? (5) 
1,8, Rapporto volumetrico di compressione (?).......................Lorrrrrrrrrrerrireeisereneenecenianieerenecerenieonieniessznezeonezenizniane sta RIE SRNICURI 
19. Disegni della camera di combustione e della testa del pistone.................................rrersrsrrerisrresizioneeseenenezioneeee VIARIO 
1.10. Sistema di raffreddamento: a liquido/ad aria (?) 
1.11. Sovralimentazione: con/senza (?): descrizione del sistema.......................... uudane ata ARRE VCR REESE ORARIA 
1.12. Sistema di aspirazione 
Collettore di aspirazione ........................ DESCHZIONE si;..bcciiirir rientri neniicirenti rinite nni 
Filtro dell’aria ......................... MAFCA: cirie TIPO ritira incisioni nica 
Silenziatore di aspirazione ........................... MALCA ..........cr Tipo. laici IA ERRATO CES 
1.13. Dispositivo di ricircolo dei gas del basamento (descrizione e schemi) 
2. Dispositivi supplementari di depurazione (se esistono e non sono compresi in altra rubrica) 
Descrizione €: SChEmi .......ii.iiiiceririrrrirrraiasraniciriasionionianionianiona bi rciunniniinabianiceni baresi lionarsnziiv ra rtinisinizzoni sr vaneriianiariazivsiicenre invite 
3. Sistema di alimentazione 
3.1. Descrizione e schemi dei condotti di aspirazione e dei loro accessori (smorzatore, dispositivo di presa anto, prese d’aria 
supplementari, ecc.)............. TRANCE IA REFEAAAA RIA NIIEA RESIREZIIAAE NEAR 
3.2. Alimentazione di carburante 
3.2.1 Con carburatore(i) (7) ......................... Numero....................-.. FEAR I IE REA IP ORA OZONO PIA INERTE 
3.2.1.1 Marca............ RICE FE RTRT PORSI ISEE RI SERENA ORION RIGORE SEDICI RI DICRT SI OROSIZATO RICO TI NOIE RO RI RESRTII TE 
3.2.1.2 Tipo ................> disimanzonizcia COAIREA ti caneraasaziorican sia TFR SE TZ FTA sbocisianicniaiinini RA FRTICNCHRI Sarti 
3.2.1.3 Regolazioni (0).........-. Lui ire lliclaladalzzaai talia VIII SR TIRI 
3.2.1.3.1. —Getti............... CR TO AOFITE RIRETTIO ORATI 
32132: > Diffasoti..i ini PCROA Curva di erogazione deliri ia: sione dla 
3.2.1.3.3. = Livello in VASchetta......................uuucniniee Oppure mandata di aria e indicazione dei limiti di regolazione per 
rispettare la curva (°) 
3.2.1.3.4. Peso del galleggiante.............................rriorisrerrerecionee 
3.2.1.3.5. = Valvola a Spill0...........rtrtctrrrrrrrerrerzenrerenencceceneeene 


(!) Per i motori o sistemi non tradizionali, il costruttore fornirà dati equivalenti a quelli qui di seguito richiesti. 
la dicitura inutile. 
Specificare la tolleranza. 
ore deve essere arrotondato al decimo di millimetro più prossimo. 
(®) Questo valore deve essere calcolato con x — 3,1416 ed arrotondato hl cm? più prossimo.» 
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3.2.1.4. Dispositivo di avviamento a freddo, manuale/automatico (?) 


PETTEIIS 


v00. 


000 


Regolazione di chiusura (').. 


3.2.1.5. Pompa di alimentazione 
Pressione (') ............................... O diagramma caratteristico (1) .............moorrcrrcrrerinieene 


3.2.2. Con dispositivo di iniezione (?) descrizione del sistema 


Principio di funzionamento: iniezione nel collettore di aspirazione/iniezione diretta 


000 


PELLI 


PITITIITI 


Camera di precombustione/camera a turbolenza (?) 


3.2.2.1. Pompa di iniezione.. 


000 


000 


0000 


000000 


000000 


3.2.2.1.1. 


000 


d0r00 


cerse0e 


Ù00 


sesereseseese 


00. 


000 


v0000 


000004000 


d00000 


3.2.2.1.2. 


se00rese 


3.2.2.1,3. 


000; 


000 


» giri/min della pompa (') (*) 


000 


000 


000 


o diagramma caratteristico (') (?).. 
Metodo di taratura: al banco/sul motore (?) 


3.2.2.1.4. Fasatura dell’iniezione. 


00000000000000. 


0V00000000009 


desv00seroe. 


000 erede 


3.2.2.1.5. Curva d’iniezione... 


00000000 


000000000000000 


eee. 


000: 


000. 


000 


3.2.2.2. Ugelio dell’iniettore 


eres0r00000, 


00000000 


cev00 


000 


3.2.2.3. Regolatore .... 


0000. 


eeevoceserereoee 


3.2.2,3.1. 


de0000100901000002s rostro 


3.2.2.3.2. 


PETRETTI 


l00oosose00e 


000 


000. 


00000000000 


3.2.2.3.3. Velocità di rotazione all’inizio dell’interruzione a pieno carico. 


eee. 


ceorseco 


3.2.2.3.4. Velocità massima a vuoto, 


o00 


3.2.2.3.5. Velocità al minimo 


000 000 


s0000 


v00000000020000000 


0000900 


orersoseoreserroseseo 


000 


vero. 


TIT 000 


00 


3.2.2.4. Dispositivo di avviamento a freddo. 


000 


000 


00000. 


000 


STILI 


ner 


000. 


see 


3.2.2.4.1. —Marca............ 


00000 


000 


TETI 


s000000 


3.2.2.4.2. Tipo.......... 
3.2.2.4.3. Descrizione 


0000000. 


09sso 


00000 


oere0o 


000. 


V0%00002000000000099001 


cr00sse 


00000909 


3.2.2.5. Dispositivo ausiliare di avviamento. 


000000 


00000 


00000 


v00000000000. 


0000000009000000 


3.2.2.5.2. 


000 


00 0000000. 


eee 


00000 


d0000o 


ev0r000 


3.2.2.5.3. 


s0v0000000000 


sr 


4. Caratteristiche della distribuzione o dati equivalenti 


4.1. Alzate massime delle valvole, angoli di apertura e di chiusura o caratteristiche equivalenti di altri sistemi di distribuzione, con 
riferimento al punto morto superiore : 


00000000. 


0000000000000000000000000 


,000000920009000000d0000 00000 


ver0ereeerecece: 


d0000 


0000000, 


se0css000000 


PIPIRIIITIIITÀI 


4.2. 


(*) Specificare la tolleranza. 
(?) Cancellare la dicitura inutile. 


8.1. 
8.2. 
8.3. 
84. 
9 

21. 
9.2. 


(1) S 
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TETTI 


v0000000) 


ee00ees0er0o 


ve0000 


000 


0000. 


dr0sssrcsseror000000 


PETTITTÀ 


Fasatura (!) 


Apertura dei contatti (') e angolo di camma (!) 
Sistema di scarico...... 
Descrizione e schemi .. 


000; 


veeveoese 


e0edrer000000000: 


creroso 


000000 


ve 


eee 


000 


000. 


srrsr0s00, 


000. 


00000 


00000000000 


000. 


TIIS 


PEITETI 


000 


0000000 l0000er0se000 


ve. 


00000000: 


00000000000000. 


0000000000: 


1000 


G0000000000900 


00000000 


000000 


sers0s0o: 


0rro0000 


Informazioni da fornire per le prove di cui all'allegato III A 
Punto di cambio di marcia (dalla 1° alla 2* marcia, ecc.)..................... ASSE 
Metodo di partenza a freddo:...... diabanazica tana SR daccanazinnsin 


Prestazioni del motore (specificate dal costruttore) 
Regime ce giri/min 
Tenore in volume dell’ossido di carbonio presente nel gas di scarico al minimo — percentuale (norma del costruttore)....... 


TIFICTI 


v000 


00. 


v000000000000000000000000: 


0000000 


Regime di massima potenza (') 
Potenza massima ..... kW (determinata secondo il metodo definito nell’allegato 1 della direttiva 80/1269/CEE) 
Lubrificante impiegato 


000 


000 


000 


vrcseo. 


c0000 


ceescro 


000. 


pecificare la tolleranza. 


() Cancellare la dicitura inutile. 


SA — 
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21. 


22. 


2.3. 


2.3.1. 


2.3.2. 


2.3.3. 


2.3.4. 


24. 


24.1. 


24.2. 
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ALLEGATO III 


PROVA DI TIPO I 


(Controllo delle emissioni medie di gas e di particelle inquinanti in una zona urbana 
e traffico intenso dopo una partenza a freddo) 


INTRODUZIONE 


Il presente allegato descrive il metodo da seguire per la prova di tipo I definita al Punto 5.2.1.1 dell’allegato I. 


CICLO DI PROVA SUL BANCO A RULLI 


Descrizione del ciclo 


Hi ciclo di prova da applicare sul banco a rulli è quello descritto nella tabella seguente e raffigurato nel fico acciuso all’appendice 1. 
La tabella di detta appendice indica altresi la scomposizione in sequenze del ciclo. La 


Condizioni generali 

Occorre dapprima effettuare eventuali cicli di prova per determinare il miglior metodo d’azionamento dei comandi 
dell’accelleratore e del freno, in modo che il ciclo capriole porting ene rari 

Uso del cambio 


Se la velocità massima che si può raggiungere con la prima marcia è inferiore a 15 km/h si usano la seconda, la terza e ia quarta. Queste 
ultime tre marce si possono usare se le istruzioni del costruttore raccomandano la partenza in piano in seconda o se nelle stesse è 
specificato che la prima è unicamente un: rapporto per percorsi misti, per la marcia fuori strada o il traino. 


I veicoli dotati di cambio a comando semiautomatico vengono provati selezionando i rapporti normalmente utilizzati per ia 
circolazione su strada, e la leva del cambio viene azionata secondo ie istruzioni del costruttore. 


I veicoli dotati di cambio a comando automatico vengono provati selezionando il rapporto più elevato («strada»). L’acceleratore viene 
azionato in modo da ottenere un’accelerazione il più regolare possibile, tale da consentire al cambio di selezionare i vari rapporti nel 
loro ordine normale. Per questi veicoli, inoltre, non si applicano i punti di cambio di velocità indicati nell’appendice 1 del presente 
allegato e le accelerazioni devono essere effettuate seguendo le rette Colleganii ‘la fine del periodo di minimo all’inizio del periodo 
successivo di velocità costante. Si applicano le toleranze di cui al punto 2.4. 


1 veicoli muniti di overdrive che può essere inserito dai conducente vengono provati con l’overdrive disinserito. 


Tolleranze 


Si tollera uno scarto di + ! km/h tra la velocità indicata e la velocità teorica durante l’accelerazione, a velocità costante, e durante la 
decelerazione quando si usano i freni del veicolo. Qualora il veicolo deceleri più rapidamente del previsto senza che si usino i freni, ci si 
attiene solamente alle prescrizioni del punto 6.5.3.. Ai cambiamenti di fase, si accettano tolleranze sulla velocità superiori a quelle 
prescritte, a condizione che la durata degli scarti constatati non superi mai 0,5 s per volta. 


Le tolleranze sui tempi sono di + 0,5 s. Tali tolleranze si applicano sia all’inizio sia alia fine di ogni periodo di cambio di velocità (1). 


(1) Si noti che il tempo consentito di 2 s comprende la durata del cambio di marcia e, se necessario, un certo margine per riprendere il ciclo. 


99 


30-9-1989 Supplemento ordinario alla GAZZETTA UFFICIALE Serie generale - a 229 


Ciclo di prova sul banco a rulli 


dii 
ti 
ì 5 
Î 
tH 


ì Minimo 1 H PRI li 6sPM—SsKl(*) 
2 Accelerazione 2 1,04 | 0—15 4 4 15 1 
3 Velocità costante 3 15 8 8 23 1 
4  |Decelerazione — 0,69 | 15—10 2 2 25 1 
p) Decelerazione a frizione disinne- 4 
stata — 0,92 | 10—0 3 3 28 KI(*) 
6 Minimo 5 21 21 49 16 s PM + SsKI(*) 
7 Accelerazione 0,33 | O—15 ) 54 1 
8 Cambio di velocità 6 2 12 S6 
9 Accelerazione 0,94 | 15—-32 $ 61 2 
10 Velocità costante 7 32 24 24 85 2 
I0i Decelerazione — 0,75 | 32— 10 8 93 2 
12 Decelerazione a frizione disinne- 8 li 
stata — 0,92 | 10—0 3 9% KA®) 
13 Minimo 9 21 21 117 16 8 PM + SsKI(*) 
14 Accelerazione 0,83 | 0— 15 $ 122 1 
15 Cambio di velocità 2 124 
16 Accelerazione 10 0,62 | 15—-35 9 26 133 2 
17 Cambio di velocità 2 135 
18 Accelerazione 0,52 | 35— 50 8 143 3 
19 Velocità costante ll 50 12 12 155 3 
20 Decelerazione 12 — 0,52 | 50 — 35 8 8 163 3 
21 Velocità costante 13 35 13 13 176 3 
2 Cambio di velocità 2 178 
23 Decelerazione 14 — 0,86 | 32— 10 1 12 185 2 
24 Decelerazione a frizione disinne- 
stata — 0,92 | 10—0 3 188 K2A*) 
25 Minimo 15 7 L 195 7s PM(*) 


(*) PM: cambio in folle, frizione innestata; 
KI, K2: frizione disinnestata con prima o seconda marcia inserita. 


24.3. 


Le tolleranze sulla velocità e sui tempi sono combinate come indicato nell’appendice 1 del presente allegato. 


Da 
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3. VEICOLO E CARBURANTE 

3.1, Veicolo da provare 

3.1.1. sug presentato deve essere in buone condizioni meccaniche. Esso deve essere rodato e aver percorso almeno 3.000 km prima della 
3.1.2. ii deposito di scarico non deve presentare perdite che rischino di ridurre la quantità dei gas raccolti, che deve essere quella uscente dal 
3.1,3. io può verificare l’ermeticità del sistema di aspirazione, per accertare che la carburazione non sia alterata da una presa d’aria 
3.1.4. Le regolazioni del motore e dei comandi del veicolo sono quelle previste dal costruttore. Questa esigenza si applica in particolare alle 


regolazioni del minimo (regime di rotazione e tenore in CO dei gas di scarico), del dispositivo di avviamento a freddo, nonché dei sistemi 
di depurazione dei gas di scarico. 


3.1.5. Il veicolo da provare, o un veicolo equivalente, deve essere munito, ‘se del caso, di un dispositivo che permetta di misurare i parametri 
caratteristici necessari per regolare il banco a rulli conformemente al disposto del punto 4.1.1. 


3.1.6. Il servizio tecnico incaricato delle prove può verificare che il veicolo abbia prestazioni conformi alle specifiche del costruttore e che esso 
sia utilizzabile per la guida normale: in particolare, che esso sia in grado di partire sia a freddo che a caldo. 


3.2. Carburante 
Si deve usare per le prove il carburante di riferimento le cui caratteristiche sono specificate nell’allegato VI. 


4. APPARECCHIATURA DI PROVA 
dl. Banco dinamometrico a rulli 
4.11 Îl banco deve consentire di simulare la resistenza all'avanzamento su strada e rientrare in uno dei seguenti due tipi: 


— banco a curva d’assorbimento di potenza definita: le caratteristiche fisiche di questo tipo di banco sono tali da permettere di defnire 
l'andamento della curva; 


SSNDRRSS fi rta ci Sab lizzemio di poloaza venia vota Deco di juesto tipo si possono regolare almeno due parametri 
modificare l'andamento della curva. 3 no SO ss 


4.1.2. La regolazione del banco deve restare costante nel tempo. Essa non deve provocare vibrazioni percettibili sul veicolo, tali da nuocere al 
normale funzionamento del medesimo. 


41.3. il banco deve essere munito di dispositivi che simulino l’inerzia e le resistenze all’avanzamento. In un banco a due rulli, questi dispositivi 
devono essere azionati dal rullo anteriore. 


4.14. Precisione 

414.1. Deve essere possibile misurare e leggere lo sforzo di frenatura indicato con una approssimazione dei 5%. 

4.1.4.2. Nel caso di un banco a curva di assorbimento di potenza definita, la precisione di regolazione a 50 km h deve essere di + 5%. Nel caso 
di un banco a curva di assorbimento di potenza labile, la regolazione del banco si deve poter adattare alla potenza assorbita su 


rego! 
strada con un’approssimazione del 5% a ho, 40 e SO km/h, e del 10%, a 20 km/h. Ai di sotto di queste velocità, detta regolazione deve 
conservare un valore positivo. 


4.143. L'inerzia totale delle parti rotanti (compresa l’eventuale inerzia simulata) deve essere nota e corrispondente con un’approssimazione di 
20 kg alla classe di inerzia per la prova. 


4.1.4.4. La velocità del veicolo deve essere determinata in base alla velocità di rotazione del rullo (del rullo anteriore nel caso di banchi a due 
rulli). Essa deve essere misurata con un’approssimazione di 1 km/h a velocità superiori ai 10 km/h. 


4.1.5, Regolazione della curva di assorbimento di potenza del banco e dell’inerzia 


4.1.5.1. Banco a curva di assorbimento di potenza definita: il freno deve essere regolato per assorbire la potenza esercitata sulle ruote motrici, a 
una velocità costante di 50 km/h, conformemente ai metodi descritti nell’appendice 3. 


4.1.5.2. Banco a curva di assorbimento di potenza regolabile: il freno deve essere regolato per assorbire la potenza esercitata sulle ruote motrici, 
a velocità costanti di 20, 30, 40, 50 km/h, conformemente ai metodi neli’appendice 3. 


4.1.5.3. Inerzia 


per 1 banchi a simulazione elettrica dell’inerzia si deve dimostrare che essi offrono risultati equivalenti ai sistemi a inerzia meccanica. I 
metodi per dimostrare tale equivalenza sono descritti nell’appendice 4. 
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42. 
4.2.1. 


4.2.2. 


4.2.3. 


4.24. 
4.2.5. 
4.2.6. 


4.2.7. 


4.28. 


4.29. 
4.2.10. 


43. 
43.1. 
4.3.1.1. 
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Sistema di prelievo dei gas di scarico 


Il sistema di raccolta dei gas di scarico deve consentire di misurare le emissioni massiche effettive di sostanze inquinanti presenti nei gas 
di scarico. Il sistema da usare è quello del prelievo a volume costante. A tale scopo, occorre che i gas di scarico del veicolo siano diluiti in 
modo continuo con aria ambiente, in condizioni controllate. Per misurare le emissioni massiche mediante questo procedimento, si 
devono rispettare due condizioni: si deve misurare il volume totale della miscela gas di scarico/aria di diluizione e se ne deve raccogliere 
un campione proporzionale per l’analisi. 


Le emissioni massiche di gas inquinanti vengono determinate in base alle concentrazioni nel campione, tenendo conto della 
concentrazione di questi gas nell'aria ambientale, nonché in base al flusso totale riscontrato durante l’intera prova. 


La massa di particelle inquinanti è determinata separando le particelle su appositi filtri da un flusso parziale proporzionale per l’intera 
durata della prova; la massa è misurata col metodo gravimetrico come descritto al 4.3.2. 

L'afflusso attraverso l’apparecchiatura deve essere sufficiente per impedire fenomeni di condensa in tutte le condizioni che possono 
ricorrere durante una prova, come prescritto nell'appendice 5. 

Lo schema di massima del sistema di prelievo è fornito della figura 1. L’appendice 5 descrive esempi di tre tipi di sistemi di prelievo a 
volume costante che rispondono alle prescrizioni del presente allegato. 


La miscela di aria e di gasi di scarico deve essere omogenea a livello sonda di prelievo S.. 
La sonda deve prelevare un campione rappresentativo di gas di scarico diluiti. 


L’apparecchiatura di prelievo deve essere ermetica ai gas. La sua concezione e i suoi materiali devono essere tali da non alterare la 
concentrazione delle sostanze inquinanti nei gas di scarico diluiti. Se un elemento dell’apparecchiatura (scambiatore di calore, 
ventilatore, ecc.) incide sulla concentrazione di un qualsiasi gas inquinante nei gas diluiti, il campione di tale gas inquinante deve essere 
prelevato a monte di questo elemento, qualora sia impossibile ovviare all’inconveniente. 

Se il volcolo dn prova ba (n ctecia di Barco a dia uscite, i tubi di raccordo devono essere collegati tra loro il più vicino possibile al 
veicolo. 

L’apparecchiatura non deve provocare alla o alle uscite di scarico variazioni della pressione statica che si discostino di oltre + 1,25 k Pa 
dalle variazioni di pressione statiche misurate durante il ciclo di prova sul banco, quando la o le uscite di scarico non sono ancora 
raccordate all’apparecchiatura. Si usa un’apparecchiatura di prelievo che consenta di ridurre questa tolleranza a + 0,25 k Pa qualora il 
costruttore ne faccia richiesta scritta all’amministrazione che rilascia l'omologazione e dimostri la necessità di questa riduzione. La 
contropressione deve essere misurata nel tubo di scarico il più vicino possibile alla sua estremità, o in una prolunga con lo stesso 
diametro. 


Le varie valvole che consentono di dirigere il flusso dei gas di scarico devono essere a regolazione e ad azione rapide. 


I campioni di gas vengono raccolti in sacchi di sufficiente capacità. Questi sacchi sono fatti di un materiale tale che il tenore in gas 
inquinanti non muti di oltre + 2%, dopo 20 min di conservazione. 


Apparecchiatura di analisi 
Prescrizioni 


L'analisi delle sostanze inquinanti si effettua con i seguenti apparecchi: ossido di carbonio (CO) e anidride carbonica (CO.): 
analizzatore non dispersivo a raggi infrarossi (NDR!) del tipo ad assorbimento: idrocarburi (HC) — motori con accensione a scintilla: 
analizzatore del tipo a ionizzazione di fiamma (FID) tarato al propano espresso in equivalente atomi di carbonio; 


idrocarburi (HC) — veicoli con motore ad accensione spontanea: analizzatore a ionizzazione di fiamma, con rivelatore, valvole, 
condotti, ecc., riscaldati a 190 + 10°C (HPDI). Esso è tarato al propano espresso in equivalente atomi di carbonio (C.); 


ossidi di azoto (NO.), o un analizzatore di tipo a chemiluminescenza (CLA) con convertitore NO, NO, o un analizzatore non 
dispersivo di risonanza a raggi ultravioletti (NDUVR) del tipo ad assorbimento, con convertitore NO, NO. 


Particelle: 


determinazione gravimetrica delle particelle estratte. Le particelle sono estratte da due filtri disposti uno dietro l’altro nel flusso di gas 
campione. La massa di particelle separata per ogni coppia di filtri deve essere: 


— Ve: flusso attraverso i filtri, 

— Vi: flusso nella camera di miscela, 

— M: massa di particelle (g/prova), 

— Mimi: massa limite di particelle (massa limite valida g/prova), 
— m: massa di particelle trattenuta dai filtri (g) 


M = et mme VE M 


Ci mix 
Il tasso di prelievo delle particelle (V.,/Vui) Sarà adattato in modo che per M = Mimi 1 < m < 5 mg. 


La superficie del filtro deve essere costituita di un materiale idrorepellente ed inerte nei confronti dei componenti dei gas di scarico 
(PTFE o altro materiale equivalente). 


ME, ge 
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4.3.1.2. 


4.3.1.3. 


44. 
44.1. 


44.2. 


4.5. 


4.5.1. 
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Precisione 


Gli analizzatori devono avere una graduazione compatibile con la precisione richiesta per misurare le concentrazioni di sostanze 
inquinanti nei campioni di gas di scarico. 
L'errore di misurazione non deve essere superiore a + 3 %, a prescindere dal vero valore del gas di taratura. Per le concentrazioni 


inferiori a 100 ppm. l’errore di misurazione non deve essere superiore a + 3 ppm. L'analisi del campione di aria ambiente viene 
effettuata sullo stesso analizzatore e sulla stessa gamma di misurazione usati per il campione corrispondente di gas di scarico diluiti. 


La pesatura delle particelle estratte deve consentire una precisione di 1 ug. 


Trappola fredda 


Nessun dispositivo di essiccazione del gas deve essere usato a monte degli analizzatori, a meno che non sia dimostrato che ciò non 
influisce sul tenore in sostanze inquinanti del flusso di gas. 


Prescrizioni speciali per i motori ad accensione spontanea 


Si deve installare un condotto di prelievo riscaldato, per l’analisi in continuo degli HC mediante il rivelatore a ionizzazione di fiamma 
riscaldato (HFID), munito di registratore (R). La concentrazione media degli idrocarburi misurati viene determinata per integrazione. 
Durante tutta la prova, la temperatura di questo condotto deve essere regolata a 190 + 10° C. Il condotto deve essere munito di un 
filtro riscaldato (F,1) con un'efficacia del 99% - per le particelle > 3 um, che permetta di estrarre le particelle solide dal flusso continuo 
di gas usato per l’analisi. Il tempo di risposta del sistema di prelievo (dalla sonda all'ingresso dell’analizzatore) deve essere inferiore a 43. 


Il rilevatore a ionizzazione di fiamma riscaldato (HFID) deve essere usato con un sisiema a flusso costante (scambiatore di calore) per 
garantire un prelievo rappresentativo, salvo venga compensata la variazione del flusso dei sistemi CFV o CFO. 


Il dispositivo di prelievo delle particelle comprende: una camera di miscela, una sonda di prelievo, un’unità filtrante, una pompa a flusso 
parziale, un regolatore di mandata ed un flussometro. Il flusso parziale di particelle prelevate viene fatto passare attraverso due filtri 
successivi. La sonda di prelievo per il flusso di gas campione contenente le particelle deve essere disposta in modo tale nella camera di 
miscela da permettere il prelievo di un flusso di gas campione rappresentativo della miscela omogenea aria/gas di scarico e che la 
temperatura del punto di prelievo della miscela aria/gas di scarico non superi 52° C. La temperatura del flusso di gas campione a livello 
di flussometro non deve variare di 1 3 K e la portata massima non deve variare di oltre + 5%. Se la portata subisce modifiche 
ammissibili a causa di un sovraccarico del filtro, il controllo deve essere interrotto. Alla ripresa del controllo occorre limitare la 
portata e/o utilizzare un filtro più grande. I filtri sono tolti dalla camera al più presto un'ora prima dell'inizio del controllo. 


Prima della prova i filtri per l'estrazione delle particelle devono essere condizionati per un minimo di 8 ore e un massimo di 56 ore in una 
vaschetta aperta, protetta dalla polvere, posta in una camera climatizzata (temperatura, umidità). Dopo questo condizionamento si 
pesano 1 filtri vergini che vangono conservati fino al momento dell’impiego. 

Taratura 

Cirecen o apalizzanato dove cifre Winio ogni. dual vola la nesseszio. Se comiagoe dalante i nen che Dice a oa di 


omologazionee, nonché almeno una volta ogni sei mesi per il controllo della conformità di produzione. L’appendice 6 descrive i 
metodo di taratura da applicare a ciascun tipo di analizzatore di cui al punto 4.3.1. 


Misurazione del volume 

Il metodo di misurazione del volume totale di gas di scarico diluito applicato nel sistema di prelievo a volume costante deve garantire 
una precisione di + 2%. 

Taratura del sistema di prelievo a volume costante 

L'apparecchiatura di misurazione di volume del sistema di prelievo a volume costante deve essere tarata con un metodo sufficiente a 
garantire la necessaria precisione e a intervalli sufficientemente ravvicinati per garantire altresì che questa precisione venga mantenuta. 
Un esempio di metodo di taratura che consenta di ottenere la precisione richiesta viene fornito nell’appendice 6. In questo metodo si usa 
un dispositivo di misurazione del flusso di tipo dinamico, indicato per i flussi elevati che si riscontrano nell'uso del sistema di prelievo a 
volume costante. Il dispositivo deve essere di precisione certificata e conforme a una norma ufficiale, nazionale o internazionale. 


Gas 


Gas puri 
I gas puri impiegati, a seconda dei casi, per la taratura e l’uso dell’apparecchiatura devono soddisfare alle condizioni seguenti: 
— azoto purificato (purezza « ì ppm C, < I! ppm CO, < 400 ppm CO. e < 0,1 ppm NO); 


— aria sintetica purificata (purezza < 1 ppm C, < 1 ppm CO, < 400ppm CO, e < 0,1 ppm NO): concentrazione di ossigeno del 
18-21% in volume; 


— ossigeno purificato (purezza > 99,5% di O. in volume); 
— idrogeno purificato (e miscela contenente idrogeno) purezza < 1 ppm C. e < 400 ppm CO).). 


Se, sfera 


4.6. 


4.6.1. 


4.6.2. 


4.6.3. 


5.2. 


Gas di taratura 


Le miscele di gas usate per la taratura devono presentare la composizione chimica specificata qui di seguito: 

— C3Hg e aria sintetica purificata (vedi punto 4.5.1), 

— CO e azoto purificato. 

— CO, e azoto purificato, 

— NO e azoto purificato. 

(La proporzione di NO, contenuta in questo gas di taratura deve superare il 5% del tenore in NO). 

La concentrazione reale di gas di taratura deve essere conforme al valore nominale con un’approssimazione di + 2%. 


Le concentrazioni prescritte nell’appendice 6 si possono ottenere anche con un miscelatore dosatore di gas, tramite diluizione con azoto 
purificato o con aria sinteticata purificata. La precisione del dispositivo miscelatore deve essere tale da poter determinare il tenore dei 
gas di taratura diluiti con un’approssimazione del 2%. 


Apparecchiatura supplementare 


Temperature 
Le temperature indicate nell'appendice 8 devono essere misurate con una precisione di + 1,5 °C. 


pressione 


La pressione atmosferica deve essere misurata con un’approssimazione di + 0,1 kPa. 


Umidità assoluta 
L'umidità assoluta (H) si deve poter determinare con un'applicazione dei 5%. 


Il sistema di prelievo dei gas di scarico deve essere controllato col metodo descritto al punto 3 dell’appendice 7. Lo scarto massimo 
ammesso tra il quantitativo di gas introdotto e il quantitativo di gas misurato è del S%. 


PREPARAZIONE DELLA PROVA 
Adattamento del sistema d'inerzia alle inerzie di traslazione del veicolo. 


Si usa un sistema d’inerzia che consenta di ottenere un’inerzia totale delle masse rotanti corrispondente alla massa di riferimento 
secondo i valori seguenti: 


ed een Pe sein “ salici 


Mr< 750 680 

750 < Mrs 850 800 
850 < Mr < 1.020 910 
1.020 < Mr < 1.250 1.130 
1.250 < Mr < 1.470 1.360 
1.470 < Mr < 1.700 1.590 
1.700 < Mr < 1.930 1.810 
1.930 < Mr < 2.150 2.040 
2.150 < Mr < 2.380 2.270 
2.380 < Mr < 2.610 2.270 
2.610 < Mr 2.270 


Regolazione del freno 


La regolazione del freno viene effettuata in conformità dei metodi descritti al punto 4.1.4. Il metodo usato, e i valori ottenuti (inerzia 
equivalente, parametro caratteristico di regolazione) vengono indicati nel verbale di prova. 


- R_ 


30-9-1989 


64.1. 
6.4.2. 


6.4.3. 


6.5. 
6.5.1. 


6.5.2. 
6.5.3. 


6.5.4. 


Supplemento ordinario alla GAZZETTA UFFICIALE Serie generale - - n 229 


Condizionamento del veicolo 


Per i veicoli a motore ad accensione spontanea, ai fini della misurazione delle particelle, deve essere effettuato il precondizionamento 
descritto nell’appendice 9 al massimo 36 ore e al minimo 6 ore prima della prova. 


Dopo questo precondizionamento e prima della prova, il veicolo a motore ad accensione spontanea e il veicolo a motore ad accensione 
comandata devono restare in un locale e temperatura sensibilmente costante compresa tra 20 e 30 °C. Questo condizionamento deve 
durare almeno sei ore e viene proseguito sino a che la temperatura dell'olio del motore e quella dell’eventuale liquido di raffreddamento 
raggiungono la temperatura del locale, con un’approssimazione di 2 °C. 


Se il costruttore ne fa richiesta, la prova viene eseguita entro un termine massimo di 30 ore dopo che il veicolo ha funzionato alla sua 
temperatura normale. 


La pressione dei pneumatici deve essere quella specificata dal costruttore e usata durante la prova preliminare su strada per la 
regolazione del freno. Sui banchi a due rulli la pressione dei penumatici potrà essere aumentata, al massimo del 50%. La pressione usata 
deve figurare nel verbale di prova. 


PROCEDIMENTO PER LA PROVA AL BANCO. 


Condizioni particolari di esecuzione del ciclo 


Durante la prova la temperatura della camera di prova deve essere compresa tra 20 e 30 °C. L'umidità assoluta dell’aria (H) nel locale o 
dell’aria di aspirazione del motore deve essere tale che: 5,5 < H < 12,2 g H,0/kg di aria secca. 


Il veicolo deve essere praticamente orizzontale durante la prova per evitare una distribuzione anormale del carburante. 


La prova deve essere effettuata a cofano alzato, sempreché ciò sia tecnicamente possibile. Un dispositivo ausiliare di ventilazione agente 
sul radiatore (veicoli con raffreddamento ad acqua) o sull’entrata dell’aria (veicoli con raffreddamento ad aria) può essere usato, se 
necessario, per mantenere a valori normali la temperatura del motore. 


Durante la prova si deve registrare la velocità in funzione del tempo, per poter controllare la validità dei cicli eseguiti. 


Messa in moto del motore 


Il motore viene messo in moto usando i dispositivi di avviamento previsti a questo scopo, conformemente alle raccomandazioni del 
costruttore contenute nel libretto di istruzioni per i veicoli di serie. 


Il motore viene mantenuto al minimo per 40 s. Il primo ciclo di prova inizia al termine di detto periodo di 40 s. 
Minimo 


Cambio manuale o semiautomatico 


Le fasi di minimo si effettuano con frizione innestata e cambio in folle. 


Per poter effettuare le accelerazioni seguendo il ciclo normale, si inserisce la prima marcia con frizione disinnestata 5 s prima della fase 
di accelerazione successiva a ciascun periodo di minimo. 


Il primo periodo di minimo all’inizio del ciclo si compone di 6 s con cambio in folle, frizione innestata, e di $s con prima marcia inserita, 
frizione disinnestata. 


Per le fasi intermedie di minimo di ciascun ciclo, ì tempi corrispondenti sono rispettivamente di 16 s con cambio in folle e di 5 s con 
prima marcia inserita, frizione disinnestata. 


Tra due cicli successivi, il periodo di minimo è di 13 s durante i quali il cambio è in folle, con frizione innestata. 

Cambio automatico 

Dopo che è stato messo nella posizione iniziale, il selettore non deve più essere azionato durante l’intera prova, tranne nel caso 
specificato al punto 6.4.3. 


Accelerazioni 


Le fasi di accelerazione vengono effettuate con un'accelerazione il più costante possibile durante tutta la durata della fase. 


Se un'accelerazione non può essere effettuata nel tempo prescritto, il tempo supplementare, nei limiti del possibile, viene preso sulla 
durata del cambio di velocità oppure, se neppure ciò risulta possibile, sul periodo di velocità costante successivo. 


Cambi automatici 


Se un’accelerazione non può essere effettuata nel tempo prescritto, il selettore di velocità deve essere azionato secondo le prescrizioni 
stabilite per i cambi manuali. 


Decelerazioni 


Tutte le decelerazioni vengono effettuate togliendo del tutto il piede dall’acceleratore e mantenendo la frizione innestata. Quest'ultima 
wiene disinnestata, lasciando la marcia inserita, quando la velocità è scesa di 10 km/h. 


Se la decelerazione richiede più tempo del previsto per questa fase, si ricorre ai freni del veicolo per poter rispettare il ciclo. 


Se la decelerazione richiede meno del tempo previsto per questa fase, si ricupera il ciclo teorico mediante un periodo a velocità costante 
© al minimo, senza soluzione di continuità con l’operazione successiva. 


Alì termine del periodo di decelerazione (arresto del veicolo sui rulli) il cambio viene portato in folle, con la frizione innestata. 


-—D- 
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Velocità costante 


Si deve evitare il «pompaggio» o la chiusura dei gas durante il passaggio dall’accelerazione alla fase di velocità costante successiva. 
Durante i periodi a velocità costante si mantiene fissa la posizione dell’acceleratore. 


PRELIEVO ED ANALISI DEI GAS E DELLE PARTICELLE 
Prelievo 


Il prelievo comincia all’inizio del primo ciclo di prova, quale definito a) punto 6.2.2., e si conclude al termine dell’ultimo periodo di 
minimo del quarto ciclo. 


Analisi 
L'analisi dei gas di scarico contenuti nel sacco viene effettuata il più presto possibile e comunque non oltre 20 min dopo la fine del cicio 


di prova. 
«I filtri carichi di particelle devono essere introdotti al più tardi un'ora dopo la conclusione del controllo dei gas di scarico nell'apposita 
camera dove vengono condizionati per una durata compresa tra 2 e 56 ore e infine pesati». 


Prima di analizzare ogni campione, si azzera l’analizzatore sulla gamma da usare per ciascuna sostanza inquinante utilizzando il gas di 
azzeramento opportuno. 


Gli analizzatori vengono quindi regolati in conformità delle curve di taratura con appositi gas che presentino concentrazioni nominali 
comprese tra il 70 e il 100% dell’intera scala per la gamma in questione. 


Si controlla quindi nuovamente lo zero degli analizzatori e se il valore letto si discosta più del-2% dell’intera scala dal valore ottenuto 
durante la regolazione prescritta ai punto 7.2.2. si ripete l’operazione. 


Si analizzano quindi i campioni. 


Dopo l’analisi, ei etiticaao lo ueeo ei valori di regolazione Pi sale veazdo pi nese gua de questi nuovi valori pia di dicorizzo DIÙ dal 
2% da quelli ottenuti durante la regolazione prescritta al punto 7.2.3. i risultati dell’analisi vengono considerati 


per tutte le operazioni descritte nella presente sezione i flussi e le pressioni dei vari gas devono essere identici a quelli per la taratura degli 
analizzatori. 

I valore preso in considerazione per le concentrazioni di ciascuno degli inquinanti misurati nei gas deve essere quello letto dopo che 
l’apparecchio di misurazione si è stabilizzato. Le emissioni massiche di idrocarburi nei motori ad accensione spontanea vengono 


calcolate in base al valore integrato letto sul rilevatore a ionizzazione di fiamma riscaldato, corretto tenendo conto. dell’eventuale 
variazione del flusso, come prescritto nell’appendice 5. 


DETERMINAZIONE DELLE QUANTITÀ DI GAS E DI PARTICELLE INQUINANTI EMESSI 

Volume da prendere in cosiderazione 

Si corregge il volume da prendere in considerazione per riportarlo ale condizioni 101,33 kPa e 273,2 K. 

Massa totale di gas inquinanti e di particelle emessi. 

La massa M di ciascuna sostanza inquinante emessa dal veicolo durante la prova si determina calcolando il prodotto della 
concentrazione volumica e del volume di gas considerato, in base ai valori di massa volumica e qui di seguito indicati nelle condizioni di 
nfornimento summenzionate: 

per l’ossido di carbonio (CO)d = 1,25 g/i, 

— per gli idrocarburi (CH, ss): d = 0,619g/1, 

— per gli ossidi di azoto (NO,): d = 2,05 g/l. 


La massa m delle particelle inquinanti emesse dal veicolo durante la prova si determina in base alla pesatura delle masse di particelle 
sulla coppia di filtri: m' per il primo filtro, m2 per il secondo filtro. 


— Se 0,95 (ml + m))< mim= ml 

— se 0,85 (mI + m2) < mî < 0,95 (ml + m2),m = ml + m2, 

— se mi < 0,85 (mi + m2), la prova è rigettata. 

L’appendice 8 fornisce i calcoli relativi ai vari metodi, seguiti da esempi, per determinare la quantità di gas e di particelle inquinanti 


CmMESsi. 
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APPENDICE I 


SCOMPOSIZIONE IN SEQUENZE DEL CICLO DI FUNZIONAMENTO 
PER LA PROVA DI TIPO I 


Tempo % 
MiniMO:.\ iii RE e ORO a a a er 60 s 30,8 
} 35,4 
Minimo, veicolo in movimento, marcia inserita e frizione innestata ............. 9s 4,6 
Cambi di velocità . .............0 Litio POTRAI: 8&s 4,1 
Accelerazioni: toi en e a enni 36 8 18,5 
Movimento a velocità costante... ..........LL Len 57 s 29,2 
Decelerazioni i DR ai SRO SERI ia 25s 12,8 
195 s 100% 
2. In funzione dell'uso del cambio 
Minimo: rat ana E ae O e RN e ae 608 30,8 
35,4 
Minimo, veicolo in movimento, marcia inserita e frizione innestata ............. 9s 4,6 
Cambi di velocità |. L..........LL Lene 8s 4,1 
Movimento in prima. |. .............000000 00 24s 12,3 
Movimento in seconda ..............L000 00 53s 272 
Movimento: in: terza Dil n RL n Re ole dee ele lee 4ls 21 
195 s 100% 


Velocità media durante la prova: 19 km/h 
Tempo di funzionamento effettivo: 195 s 
Distanza teorica percorsa a ogni ciclo: 1,013 km 
Distanza teorica per la prova (4 cilci): 4,052 km 


ia 
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APPENDICE 2 


BANCO DINAMOMETRICO A RULLI 


LA DEFINIZIONE DI UN BANCO A RULLI A CURVA DI ASSORBIMENTO DI POTENZA DEFINITA 


RP Introduzione 


Qualora la resistenza totale all'avanzamento su strada non si possa riprodurre al banco. tra i valori di 10 e 50 km;h, si raccomanda di 
usare un banco a rulli con Je caratteristiche qui di seguito definite. 


1.2. Definizione 


1.2.1, ll banco può avere uno o due rulli. 
Il rullo anteriore deve trascinare, direttamente:p indirettamerite, le masse d'inerzia c il freno. 
1.2.2. Dopo aver regolato il freno a 50 km ‘h con l'ausilio di uno dei metodi descritti al punto 3, si può determinare K con ja formula P = KV?. 


La potenza assorbita (P,) del freno e dagli attriti interni del banco a partire dalla regolazione a una velocità di 50 km ‘h del veicolo deve 
essere tale che per V > 12 km'hsi ottenga: 


P, = KV3 + 5% = KV? + 5% PVoo 
(senza che sia negativa), 
e che per V < 12 km/h: 


P, sia compresa tra 0 e P, = KV?,: + 5% KV?,2 + 5% PVso 


dove: 
K: caratteristiche del banco a rulli 


PVyo. potenza assorbita a 50 km/h. 


2. METODO DI GRADUAZIONE DEL BANCO A RULLI 
2.1. Introduzione 


La presente appendice descrive il metodo da usare per determinare la potenza assorbita da un banco a rulli. Quest'ultima comprende la 
potenza assorbita dagli attriti e quella assorbita dal freno. 


Il banco a rulli viene lanciato a una velocità superiore alla velocità massima di prova. A quel punto viene disinnestato il dispositivo di 
lancio e la velocità di rotazione del rullo diminuisce. 


L'energia cinetica dei rulli viene dissipata dal freno e.dagli attriti. Questo metodo non tiene conto della variazione degli attriti interni dei 
rulli tra la fase di pieno carico a quella fuori carico. 


Non si tiene neppure conto degli attriti del rullo posteriore quando quest’ultimo è libero. 


2.2. Taratura dell'indicatore di potenza in funzione della potenza assorbita a 50 km/h 


Si applica la procedura seguente. 


22.1. Mose se non è già stato fatto, la velocità di rotazione del rullo. A tale scopo si può usare una quinta ruota, un contagiri o altro 
ispositivo. 

2.2.2. Sistemare il veicolo sul banco o applicare un altro metodo per avviare il banco. ‘ 

2.2.3. Usare il volano di inerzia o qualsiasi altro sistema per la classe d'inerzia da prendere in esame. 


== 
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Potenza assorbita (PM) in kW 


e «io è cut è Geuenatia è cruz» è Guavezà 6 cemento è corno o d ( 


Ti 


da S0 = Velocita(Viintmh 
2.24. Lanciare il banco a una velocità di 50 km/h. 
2.2.5. Annotare la potenza indicata (Pi). 
2.2.6. Aumentare la velocità sino a 60 km/h. 
2.2.1, Disinnestare il dispositivo usato per avviare il banco. 
2.2.8. Annotare il tempo di decelerazione del banco da 55 km/h a 45 km/h. 
2.2.9. Regolare il freno su un valore diverso. 


2.2.10. Ripetere le operazioni prescritte ai punti 2.2.4-2.2.9 un numero di volte sufficiente per coprire la gamma delle potenze usate su strada. 
— 34 — 
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P,: potenza assorbita in kW; 

Mi:: inerzia equivalente in kg (senza tener conto dell’inerzia del rullo libero posteriore); 
Va: velocità iniziale in m/s (55 km/h = 15,28 m/s); 

Va: velocità finale in m/s (45 km/h = 12,50 m/s); 

t: tempo di decelerazione del rullo da 55 km/h a 45 km/h. 


2.212. Diagramma della potenza rilevata a 50 km/h in funzione della potenza assorbita alla stessa velocità. 


Potenzs indicata (P.) È P. 
a sokmb 
inkW 


3.00 


P. 


100 2.00 300 420 
Prenza avacbita (P.) a SO mb in W&W 


BISS, ( pees 
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Le operazioni prescritte ai punti 2.2.3-2.2.12 devono essere ripetute per tutte le classi di inerzia da prendere in esame. 
Taratura dell'indicatore di potenza in funzione della potenza assorbita per altre velocità 

Le procedure di cui al punto 2.2 vengono ripetute il numero di volte necessario per le velocità prescelte. 

Verifica della curva d’assorbimento del banco a rulli a partire da un punto di riferimento alla velocità di 50 km/h. 
Sistemare il veicolo sul banco o applicare un altro metodo per avviare il banco. 

Regolare il banco sulla potenza assorbita P, alla velocità di 50 km/h. 

Annotare la potenza assofibita alle velocità di 40, 30, 20 km/h. 

Tracciare la curva P,(V) e verificare la conformità alle prescrizioni del punto 1.2.2. 

Ripetere le operazioni dei punti 2.4.1-2.4.4 per altri valori di potenza P, alla velocità di 50 kim/h per altri valori di ‘inerzia. 
Si deve applicare lo stesso procedimento per la taratura in forza o in coppia. 


REGOLAZIONE DEL BANCO 


Taratura in funzione della depressione 
Introduzione 


Questo metodo non è ritenuto il migliore e va applicato unicamente sui banchi a curva d’assorbimento di potenza definita per 
determinare la regolazione di potenza assorbita a 50 km/h e con i motori ad accensione spontanea. 


Apparecchiatura di prova 
La depressione (0 pressione assoluta) nel collettore d’aspirazione del veicolo viene misurata con una precisione di + 0,25 kPa. Deve 


tuttavia essere possibile registrare questo parametro in modo continuo o a intervalli che non superino un secondo. La velocità deve 
essere registrata in continuo con una precisione di + 0,4 km/h. 


Prove su pista 
Ci si accerta anzitutto che siano soddisfatte le disposizioni del punto 4 dell’appendice 3. 


Si fa funzionare il veicolo a una velocità costante di 50 kin/h, registrando la velocità e ia depressione (o ia pressione assoluta) 
conformemente alle condizioni del punto 3.i.2. 


Si ripete l'operazione descritta al punto 3.1.3.2. tre volte in ogni senso. I sei passaggi vanno eseguiti entro un termine di quattro ore. 


Riduzione dei datì e criteri di accettazione 

Esaminare i risultati con le operazioni prescritte ai punti 3.1.3.2 c 3.1.3.3 (la velocità non deve essere inferiore a 49,5/h e superiore a 50,5 
km/h per più di un secondo). Per ciascun passaggio, si deve determinare la depressione a intervalli di un secondo, calcolare la 
depressione media (©) e lo scarto-tipo (s); questo calcolo deve vertere su almeno 10 valori di depressione. 

Lo scarto-tipo non deve superare del 10% il valore medio (7) per ciascun passaggio. 


Calcolare il valore medio (Y) per i sei passaggi (3 in ogni senso). 
Regolazione del banco 


Operazioni preliminari 
Si eseguono le operazioni prescritte ai punti 5.1.2.2.1-5.1.2.2.4 dell’appendice 3. 
Regolazione del freno 


Dopo aver scaldato il veicolo, farlo funzionare a una velocità costante di 50 km/h, regolare il freno in modo da ottenere il valore di 
depressione (V) determinato in conformità del punto 3.1.4.3. 


Lo scarto rispetto a questo valore non deve superare 0,25 kPa. Per questa operazione ci si serve degli apparecchi usati per la prova 
su pista. 


Altri metodi di regolazione 
La regolazione del banco si può fare alla velocità costante di 50 km/h con i metodi descritti nell’appendice 3. 


i 
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Con l’accordo del costruttore, si può applicare il metodo seguente. 
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Il freno viene regolato in modo da assorbire la potenza esercitata sulle ruote motrici a una velocità costante di 50 km/h, in conformità 


della tabella seguente. 


oe > ri 


3.3.2. 


Mrs 750 
750 < Mr < 850 
850 < Mr < 1.020 
1.020 < Mr < 1.250 
1.250 < Mr < 1.470 
1.470 < Mr < 1.700 
1.700 < Mr < 1.930 
1.930 < Mr < 2.150 
2.150 < Mr < 2.380 
2.380 < Mr < 2.610 
2.610 < Mr 


1,3 
1,4 
1,5 
1,7 
1,8 
20 
2,1 
2,3 
24 
2,6 
2,7 


Nel caso di veicoli diversi dalle autovetture private, con un peso di riferimento superiore a 1.700 kg. o di veicoli con tutte le ruote 
motrici, si moltiplicano i valori di potenza indicati nella tabella del precedente punto 3.3.1 per un fattore 1.3. 
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3.2. 


3.3. 


42. 


43. 


43.1. 


4.3.2. 


4.3.3. 
4.34. 


APPENDICE 3 


RESISTENZA ALDAVANZANENTO, DI UN VEICOLO — METODO DI MISURAZIONE SU PISTA 
IMULAZIONE SUL BANCO A RULLI 


OGGETTO 


I metodi qui di seguito definiti sono intesi a misurare la resistenza all’avanzamento di un veicolo che circoli su strada a velocità costante 
e di simulare questa resistenza in una prova sul banco a rulli nelle condizioni specificate al punto 4.1.4.1 dell’allegato III. 


DESCRIZIONE DELLA PISTA 


La pista deve essere orizzontale e avere una lunghezza a sufficiente per consentire di eseguire le misurazioni qui di seguito specificate. La 
pendenza deve essere costante, con un'approssimazione dello 0,1% e non superare 1°1,5%. 


CONDIZIONI ATMOSFERICHE 

Vento 

Durante la prova, la velocità media del vento non deve superare 3 m/s, con raffiche inferiori a 5 m/s. L'azione trasversale del vento, 
inoltre, deve essere inferiore a 2 m/s, La velocità del vento va misurata a 0,7 m sopra il livello del manto stradale. 

Umidità 

La strada deve essere asciutta. 


Pressione e temperatura 


erede dell’aria al momento della prova non deve discostarsi di oltre + 7,5%, dalle condizioni di riferimento P= 100 kPa, e T = 
,2 


CONDIZIONI E PREPARAZIONE DEL VEICOLO 


Rodaggio 


Hi veicolo deve trovarsi in normali condizioni di funzionamento e di regolazione e aver superato un rodaggio di ameno 3.000 km. I 
passate devono essere stati rodati contemporancamente al veicolo o presentare il 90-50% della profondità dei disegni del 


Verifiche 

Si verifica che, in ordine ai seguenti punti, il veicolo sia conforme alle specifiche del costruttore per il tipo di uso in esame: 
— ruote, coprimozzi, pneumatici (marca, tipo, pressione); 

— geometria dell’avantreno; 

— regolazione dei freni (soppressione degli attriti parassiti); 

— lubrificazione dei treni anteriore e posteriore; 

— regolazione della sospensione e dell’assetto del veicolo; 

— ecc. 


‘ Preparativi per ia prova 


Il veicolo viene caricato fino a raggiungere la sua massa di riferimento. 

L'assetto del veicolo deve essere quello ottenuto quando il centro di gravità del carico si trova al centro della retta che unisce i punti R 
dei posti laterali anteriori. 

per le prove su pista, i finestrini del veicolo sono chiusi. Gli eventuali dispositivi a ribalta, quali prese d’aria, fari, ecc. devono essere in 
posizione di non funzionamento. 

Il veicolo deve essere pulito. 


Subito prima della prova, il veicolo deve essere portato, nei modi adeguati, alla sua normale temperatura di funzionamento. 
A, pe 
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S METODI 


SA. Metodo della variazione di energia nella decelerazione a ruota libera 
5.1.1. Su pista 
SL. Apparecchiatura di misurazione ed errore ammesso: 


— il tempo viene misurato con un errore inferiore a 0,1 s; 
— la velocità viene misurata con un errore inferiore al 2%. 
5.1.1.2. Procedimento di prova 
S.1.1.2.1. =Accelerare sino a che il veicolo raggiunga una velocità di 10 km/h'superiore alla velocità di prova scelta V. 
5S.1.1.2.2. Mettere il cambio in folle. 
5.1.1.2.3. —Misurare il tempo di decelerazione del veicolo dalla velocità 
Va= V+AVEkmlhaV, = V— A V km/h, ovvero t,; con 4 V < S km/h. 
5.1.1.2.4. Eseguire la stessa prova nell’altro senso e determinare t, 
5.1.1.2.5. Calcolare la media dei due tempi t, e t,, ovvero T,. 
S.1.1.2.6. Ripetere queste prove un numero di volte sufficiente a raggiungere la precisione statistica (p) sulla media 


T li pan o inferiore al 2% (p < 2%) 
isi 
La precisione statistica è definita come segue: 


sa00 
T 


dove: 

t: coefficiente dato dalla tabella seguente; 

n: numero di prove; Go 
sul s mini i-T)? 

s: deviazione standard, s = 


rar 


5.1.1.2.7. = Calcolare la potenza mediante la formula: 


dove: 
P: e espresso in kW; 
V: velocità della prova, in m/s; 
AV: scarto di velocità rispetto alla velocità V, in m/s; 
M: massa di riferimento, in kg; 
T: tempo, ins. 
5.1.2. Al banco 
5.1.2.1. Apparecchiatura di misurazione ed errore ammesso 


L’apparecchiatura dev'essere identica a quella usata per la prova su pista. 
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5.1.2.2. 
5.1.2.2.1. 
‘ 5.1.2.2.2. 
5.1.2.2.3. 
$5.1.2.2.4. 
5.1.2.2.5. 


5.1.2.2.6. 


5.2. 


5.2.1. 
5.2.1.1. 


5.2.1.2. 
5.2.1.2.1. 
5.2.1,2.2. 


5.2.1.2.3, 


5.2.1.2,4. 


5.21.25. 
5.2.1.2.6. 
5.2.2: 
5.2.2.1. 


5.2.2.2. 

5.2.2.2.1. 

5.2.2.2.2. 
‘$.2.2.2.3 


5.3. 


5.3.1. 
5.3.2. 


Procedimento di prova 

Sistemare il veicolo sul banco a rulli 

Adeguare la pressione dei pneumatici (a freddo) delle ruote motrici al valore richiesto dal banco a rulli. 
Regolare l’inerzia equivalente I del banco. 

Portare il veicolo e il banco alla loro temperatura di funzionamento, con un metodo adeguato. 


DUE le operazioni descritte al punto 5.1.1.2 (punti 5.1.1.2.4 e 5.1.1.2.5 esclusi), sostituendo M con I nella formula del punto 
.1.1.2.7. 


Variare la regolazione del freno in modo da soddisfare alle prescrizioni del punto 4.1.4.1 dell'allegato III. 


Metodo di misurazione della coppia a velocità costante 


Su pista 

Apparecchiatura di misurazione ed errore ammesso: 

— la coppia viene misurata con un dispositivo di misurazione che presenti una precisione del 2%. 
— la velocità viene misurata con una precisione del 2%. 

Procedimento di prova 

Portare il veicolo alla velocità costante scelta V. 


Registrare la coppia C e la velocità su una durata minima di 10 s con un'apparecchiatura di classe 1000 conforme alla norma ISO 
n. 970. 


Le variazioni della coppia C,, € la velocità iu funzione del tempo non devono superare il $ % durante ciascun secondo del periodo di 
registrazione. 


H valore di coppia preso in considerazione C,, è la coppia media determinata in base alla formula seguente: 


1 trait 
Ca = "VE Clidt 
CI 


Eseguire la stessa prova nell'altro senso e determinare C,, 

Fare la media dei due valori di coppia C,, e C.: ovvero C, 

Al banco 

Apparecchiatura di misurazione ed errore ammesso 
L'apparecchiatura deve essere identica a quella usata per la prova su pista. 
Procedimento di prova 

Eseguire le operazioni descritte ai punti 5.1.2.2.1-5.1.2.2.4. 

Eseguire le operazioni descritte ai punti $.2.1.2.1-5.2.1.2.4. 


Aggiustare la regolazione del freno in modo da conformarsi alle prescrizioni del punto 4.1.4.1. dell'allegato II. 


Determinazione della coppia integrata durante il ciclo di prova variabile. 


Questo metodo è complementare, ma non obbligatorio, al metodo a velocità costante descritto al punto 5.2. 


In questo metodo di prova dinamico, si determina il valore medio della coppia M. A tul fine si integrano i valori effettivi di coppia in 
funzione del tempo durante un determinato ciclo di funzionamento eseguito col veicolo di prova. 


La coppia integrata viene quindi divisa per la differenza di tempo, dando: 


LS 
dll. Î © M (9) © di (con M(t) > 0) 
u-t, J" 


M viene calcolato in base a sei serie di risultati. 


Per quanto riguarda il ritmo di campionatura di M, si raccomanda che esso sia di almeno 2 al secondo. 


slo sd 


5.3.4, 


54. 


54.1. 
541.1. 


54.12. 

SA4.12.1, 
54.1.2.2. 
54.1.2.3. 


5.4.1.2.7. 


54.2. 
54.21. 
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Regolazione del banco 


La frenatura viene regolata con il metodo descritto al punto 5.2. Se la coppia M al banco non corrisponde alla coppia M su strada, le 
regolazioni del freno vengono modificate sino a far coincidere questi valori con un’approssimazione del 5%. 


Nota 


Questo metodo si può usare unicamente con dinamometri a simulazione elettrica dell'inerzia o con una possibilità di taratura di 
precisione. 


Criteri di accettazione 


Lo scarto-tipo di sei misurazioni non deve superare il 2 % del valore medio. 


Metodo di misurazione della decelerazione con piattaforma giroscopica 


Su pista 

Apparecchiatura di misurazione ed errore ammesso: 
— ‘misurazione della velocità: errore inferiore al 2 %; 

— misurazione della decelerazione: errore inferiore all'î %; 

— misurazione della pendenza della pista: errore inferiore all’1 %; 

+— misurazione del tempo: errore inferiore a 0,j s. 


re dei veicolo viene determinato su un’area crizzontale di riferimento e, per confronto, è possibile dedurre la pendenza della pista 
(01). 


Procedimento di prova 

‘Accelerare sino a che il veicolo raggiunga una velocità di ameno S km/h superiore alla velocità scelta. 
Registrare la decelerazione tra le velocità V + 0,5 km/h e V — 0,5 km/h. 

Calcolare la decelerazione media corrispondente alla velocità V con la formula seguente: 


1 LI 
a=1f Y(1)dt-g-sin a, 


$,: valore medio della decelerazione alla velocità V in ‘un senso della pista: 
t: tempo di decelerazione da V + 0,5 km/h a V — 0,5 km/h; 

71 (1): decelerazione registrata durante questo tempo; 

g= 981 m-s7 

Eseguire le stesse misurazioni nell’altro senso e determinare 71. 


Calcolare la media — l'i = S1+2 per la prova i. 
Eseguire un numero di prove sufficiente, come stabilito dal punto 5.1.1.2.6, sostituendo T mediante 
reti 
n isti 


Calcolare la forza assorbita media F = MI 


dove: 
M: massa di riferimento del veicolo in kg; 
T: decelerazione media calcolata in precedenza. 


Al banco 
Apparecchiatura di misurazione ed errore ammesso 
Si deve usare l’apparecchiatura di misurazione appartenente al banco, conformemente al punto 2 dell’appendice 2. 


#l = 
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54.2.2, Procedimento di prova 

5.4.2.2.1. Regolazione della forza sul cerchione a regime costante 
Sul banco a rulli, la resistenza totale si ottiene tenendo presente quanto segue: 
Fiotaie = Findicsta + Frotazione dell'asse motore. 
F.otaw = Fa: resistenza all’avanzamento; 
Findicaa = Fa — F: rotolamento dell'asse motore; 
Findiceta è-la forza indicata sull'apparecchio di misurazione del banco a rulli; 
Fx = resistenza all’avanzamento, è nota; 


Frotolamento dell’asse motore» 


— simisurerà, se possibile, sul banco a rulli; il veicolo in prova, con il cambio in folle, viene portato dal banco alla velocità di prova; la 
resistenza al rotolamento dell’asse motore viene quindi letta sull’apparecchio di misurazione del banco a rulli; 


— s1determinerà nel caso di banchi a rulli che non consentano la misurazione; per i banchi a rulli, la resistenza alla rotazione Ra sarà 
determinata preventivamente su strada. Per i banchi a un rullo, la resistenza alla rotazione R, sarà determinata su strada 
moltiplicata per un coefficiente R pari al rapporto massa dell’asse motore/massa totale del veicolo. 

Nota 


Rx si ottiene tramite la curva F = fi(V). 


Sa Wii 
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APPENDICE 4 


VERIFICA DELLE INERZIE NON MECCANICHE 


I. OGGETTO 


Il metodo descritto nella presente appendice consente di controllare che l'inerzia totale del banco simuli in modo soddisfacente i valori 
effettivi durante le varie fasi del ciclo di prova. 


2. PRINCIPIO 


21. Elaborazione delle equazioni di lavoro 


Dato che il banco è soggetto alle variazioni della velocità di rotazione del o dei rulli, la forza sulla superficie di questi ultimi può essere 
espressa con la formula: 


F=l-y=lu-Y+F; 
dove: 
F: forza sulla superficie del o dci rulli; 
I: inerzia totale del banco (inerzia equivalente del veicolo: vedi la tabella del seguente punto 5.1); 
Iy: inerzia delle masse meccaniche del banco; 
y: accelerazione tangenziale alla superficie del rullo: 
F,: forza d'inerzia. 


Nota 
In appendice si troverà una spiegazione di questa formula con riferimento ai banchi a simulazione meccanica delle inerzie. 
L’inerzia totale, pertanto, risulta dalla formula: 


dove: 
ly si può calcolare o misurare con i metodi tradizionali; 
F, si può misurare al banco; 
y s1 può calcolare in base alla velocità periferica dei rulli. 
L'’inerzia totale «I» si determina in una prova di accelerazione o di decelerazione con valori superiori o pari a quelli ottenuti durante un 
ciclo di prova. 
2.2. Errore ammesso nel calcolo dell’inerzia totale 
1 metodi di prova e di calcolo devono consentire di determinare l'inerzia totale I con un errore relativo (AI/I) inferiore al 2%. 


3. PRESCRIZIONI 


3.1. La massa dell’inerzia totale simulata I deve restare identica al valore teorico dell’inerzia equivalente (vedi punto 5.1 dell’allegato III), 
entro i seguenti limiti: 


300 + 5% del valore teorico per ciascun valore istantaneo; 

3.1.2. + 2% del valore teorico per il valore medio calcolato per ciascuna operazione del ciclo. 

3.2. 1 na peccati alieni 2.1.1 vengono portati a 1 0% per pa'e-c0nd0 alle partenza 1, nel quo di veicola cambio mimuala perda 
secondi durante i cambi di velocità. 

4. PROCEDIMENTO DI CONTROLLO 

4.1. Il controllo viene eseguito durante ogni prova per tutta la durata del ciclo definito al punto 2.1 dell'allegato HI. 

42. Tuttavia, ove siano soddisfatte le disposizioni del neo 3 con accelerazioni istantanee almeno tre volte superiori o inferiori ai valori 


ottenuti durante le operazioni del ciclo teorico, il suddetto controllo non è necessario. 


RE pe 
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s. NOTA TECNICA 
Commenti sull’elaborazione delle equazioni di lavoro. 
Sl. Equilibrio delle forze su strada 
del 2 
CR = ky Jr, pia E eur 
di dt 
5.2. Equilibrio delle forze su un banco a inerzie simulate meccanicamente 
dWm 
del JRm dt 
Ca = K Jr dt tia + k3F,r 
d 

= KJr, a +kaIyry +k3F,r; 

5.3. Equilibrio delle forze su un banco a inerzie simulate non meccanicamente 


ave 
del JRe dt ci 
di + i tit_- Re! n) + k,F, Ti 


+ ka lmy+ Fo)r+kaF.f 


Ce = K, Jr, 


dé@1 
= ki Jr, dt 


In queste formule: 

CR: coppia motore su strada; 

Cm: coppia motore su banco a inerzie simulate meccanicamente; 

Ce: coppia motore su banco a inerzie simulate elettricamente; 

Jr: momento di inerzia della trasmissione del veieolo riferito alle ruote motrici: 
Jr: momento di inerzia delle ruote non motrici; 

J Rm: momento di inerzia del banco a inerzie simulate meccanicamente; 

J Re: momento di inerzia meccanico del banco a inerzie simulate elettricamente; 
Ma massa del veicolo su pista; 

I inerzia equivalente del banco a inerzie simulate meccanicamente; 

Iy: = inerzia meccanica del banco a inerzie simulate elettricamente; 

F,: forza risultante a velocità costante; 

C,: coppia msultante dalle inerzie simulate elettricamente; 

Fi: forza.risultante dalle inerzie simulate elettricamente; 


accelerazione angolare delle ruote motrici; 


—— accelerazione angolare delle ruote non motrici; 


—— accelerazione angolare del banco a inerzie meccaniche; 


—— accelerazione angolare del banco a inerzie elettriche; 


1 accelerazione lineare; 

r,: raggio delle ruote motrici in condizioni di carico; 

ra: raggio delle ruote non motrici in condizioni di carico; 

Rm: raggio dei rulli del banco a inerzie meccaniche; 

Re: raggio dei rulli del banco a inerzie elettriche; 

ki: coiicicnta dipendente dal rapporto di demoltiplicazione della trasmissione, da varie inerzie della trasmissione e dal 


k,: rapporto di trasmissione x -L x «rendimento». 


k3: rapporto di trasmissione x ciao 
Supponendo che i due tipi di banco (punti 5.2 e 5.3) abbiano n identiche, semplificando si ottiene la formula: 
kad v+F)r=kal- vor 


da cui: 
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2.1.2. 
2.1.3. 


2.2. 


2.2.1. 


2.2.2. 


2.2.3. 
2.24. 


2.2.5. 
2.2.6. 


2.2.7. 


2.2.8. 


2.29. 


2,3. 


2.3.1. 
2.3.1.1. 
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APPENDICE 5 


DESCRIZIONE DEI SISTEMI DI PRELIEVO DEI GAS DI SCARICO 


INTRODUZIONE 
Vari tipi di sistemi di prelievo consentono di soddisfare alle prescrizioni del paragrafo 4.2 dell'allegato 3. 


I dispositivi descritti ai paragrafi 3.1, 3.2 e 3.3 vengono considerati accettabili se soddisfano ai criteri essenziali che si applicano al 
principio della diluizione variabile. 


Il laboratorio deve indicare, nella sua comunicazione, il metodo di prelievo usato per la prova. 


DES AL SISTEMA A DILUIZIONE VARIABILE PER LA MISURA DELLE EMISSIONI DI GAS 


Campo di applicazione 

Specificare le caratteristiche di funzionamento di un sistema di prelievo dei gas di scarico destinato a misurare le emissioni massiche reali 
di scarico di un veicolo conformemente alle disposizioni della presente direttiva. 

Il principio del prelievo a diluizione variabile per la misura delle emissioni massiche esige che ricorrano tre condizioni: 

I gas di scarico del veicolo devono essere diluiti in modo continuo con aria ambiente in determinate condizioni. 

Il volume totale della miscela di gas di scarico e aria di diluizione deve essere misurato con precisione. 

Deve essere raccolto per analisi un campione di proporzione costante tra gas di scarico diluiti e aria di diluizione. 

Le emissioni massiche sono determinate sulla base della concentrazone del campione proporzionale, nonché del volume totale misurato 
durante la prova. Le concentrazioni del campione sono corrette in funzione del tenore in sostanze inquinanti dell’aria ambiente. Per i 
veicoli con motore .ad accensione spontanea vengono inoltre determinate le emissioni di particelle. 

Riassunto tecnico 

La figura 1 riporta lo schema di massima del sistema di prelievo. 


1 gas di scarico del veicolo devono essere diluiti con una sufficiente quantità di aria ambiente per impedire una condensazione dell’acqua 
nel sistema di prelievo e di misurazione. 


Il sistema di prelievo dei gas di scarico deve consentire di misurare le concentrazioni volumetriche medie dei componenti CO., CO, HC e 
NO,, nonché, nel caso dei veicoli con motore ad accensione spontanea, l’emissione di particelle contenute nei gas di scarico emessi nel 
corso del ciclo di prova del veicolo. 


La miscela aria/gas di scarico deve essere omogenea all’altezza della sonda di prelievo (vedi paragrafo 2.3.1.2). 

La sonda deve prelevare un campione rappresentativo dei gas di scarico diluiti. 

Il sistema deve permettere di misurare il volume totale di gas di scarico diluiti del veicolo di prova. 

L’apparecchiatura di prelievo deve essere impermeabile ai gas. La progettazione del sistema di prelievo a diluizione variabile e i 
materiali di cui è costituito debbono essere tali da non incidere sulla concentrazione delle sostanze inquinanti nei gas di scarico diluiti. Se 
uno degli elementi dell’appareccchiatura (scambiatore di calore, ciclone, ventilatore, ecc.) modifica la concentrazione di una delle 
sostanze inquinanti dei gas diluiti e se tale difetto non può essere corretto, occorre prelevare il campione di tale inquinante a monte di 
questo elemento. 


Se il veicolo di prova è munito di un sistema di scarico a più uscite, i tubi di raccordo devono essere collegati tra di essi mediante un 
collettore installato per quanto possibile vicino al veicolo. 


I campioni di gas vengono raccolti nei sacchi di prelievo di capacità sufficiente per non ostacolare il flusso di gas durante il periodo di 
prelievo. Detti sacchi devono essere costituiti di materiali che non alterino le concentrazioni di gas inquinanti (vedi paragrafo 2.3.4.4). 


Il sistema di diluizione variabile deve essere concepito in modo da consentire di prelevare i gas di scarico senza modificare in modo 
sensibile la contropressione all’uscita di scarico (vedi paragrafo 2.3.1.1). 


Specificazioni particolari 


Apparecchiatura per la. raccolta e la diluizione dei gas di scarico 
Il tubo di raccordo tra l’uscita o le uscite di scarico del veicolo e della camera di miscela deve essere corto quanto possibile: in ogni caso 
esso non deve: 


— modificare la pressione statica all’uscita o alle uscite di scarico del veicolo di prova di oltre + 0,75 kPa a 50 km orari oppure di oltre 
+ 1,25 kPa su tutta la durata della prova, rispetto alle pressioni statiche registrate quando nessun elemento è raccordato alle uscite 
di scarico del veicolo. 


La pressione deve essere misurata nel tubo di uscita dello scarico oppure in una prolunga che abbia lo stesso diametro, nelle 
immediate vicinanze del tubo: 


— modificare o cambiare la natura del gas di scarico. 
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2.3.1.2, Deve essere predisposta una camera di miscela nella quale i gas di scarico del veicolo e l’aria di diluizione siano mescolati in modo'da 
formare una miscela omogenea al punto di uscita della camera. L’omogeneità della miscela i in una sezione trasversale qualsiasi a livello 
della sonda di prelievo non deve discostarsi di oltre + 2% dal valore medio ottenuto in cinque punti almeno situati ad intervalli regolari 
sul diametro della vena di gas. La pressione all’interno della camera di miscela non deve discostarsi di oltre +0,25 kPa dalla pressione 
atmosferica per ridurre al minimo gli effetti sulle condizioni all’uscita di scarico e per limitare il calo di pressione nell’apparecchio di 
condizionamento dell’aria di diluizione, ove esista. 


2.3.2. Dispositivo di aspirazione/dispositivo di misurazione del volume. 


Detto dispositivo può funzionare secondo una gamma di velocità fisse per avere un afflusso sufficiente ad impedire la condensa 
a aria sari li e risultato mantenendo nel sacco di prelievo dei gas di scarico diluiti una concentrazione di CO, 
feriore a 3% in volume 


2.3.3. Misurazione del volume 


2.3,3.1. Il dispositivo di misurazione del volume deve mantenere una precisione di taratura a 12%, in tutte le condizioni di funzionamento. Se il 
dispositivo non è in grado di compensare le variazioni di temperatura della miscela gas di scarico-aria di diluizione di misurazione si 
deve ricorrere ad uno scambiatore di calore per mantenere la temperatura a +. 6°C della temperatura di funzionamento prevista. Se 
necessario, si può utilizzare un separatore a ciclone per proteggere i dispositivi. 
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Un rivelatore di temperatura deve essere installato immediatamente a monte del dispositivo di misura del volume. Detto rivelatore deve 
avere un’esattezza di tl °C e un tempo di risposta di 0,1 secondi al 62% di una determinata variazione di temperatura (valore misurato 
nell'olio di silicone). 

Durante la prova le misure di pressione devono avere una precisione e un’esattezza di + 0,4 k P.. 


La determinazione della pressione rispetto alla pressione atmosferica si effettua a monte e (se necessanio) a valle del dispositivo di 
misurazione del volume. 


Prelievo dei gas 


Gas di scarico. diluiti 


Il campione dei gas di scarico diluiti viene prelevato a monte del dispositivo di aspirazione, ma a valle degli apparecchi di 
condizonamento (se esistono). 


I flusso non deve discostarsi dalla media di oltre 12%. 


Il flusso del prelievo deve essere al minimo pari a 5! per min e al massimo allo 0,2% del flusso dei gas di scarico diluiti. 


.Il limite equivalente deve applicarsi ad un sistema a massa costante. 


Aria di diluizione 
Si effettua un prelievo di aria di diluizione ad un flusso costante, in prossimità dell’aria ambiente (a valle dell'eventuale filtro). 
Il gas non deve essere contaminato dai gas di scarico provenienti dalla zona di miscela. 


Il flusso del prelievo dell'aria di diluizione deve essere paragonabile a quello utilizzato per i gas di scarico diluiti. 


Operazioni di prelievo 

1 materiali utilizzati per le operazioni di prelievo devono essere tali da non modificare la concentrazione delle sostanze inquinanti. 
Si possono utilizzare filtri per estrarre le particelle solide del campione. 

Sono necessarie alcune pompe per convogliare il campione verso il sacco o i sacchi di prelievo. 

Sono necessari regolatori di mandata e flussometri per ottenere i flussi richiesti per il prelievo. 

Possono essere utilizzati-raccordi ermetici al gas, a chiusura rapida, intercalati tra le valvole a tre vie e i sacchi di prelievo. Detti raccordi 
devono otturarsi automaticamente dal lato del sacco. Si possono usare anche altri metodi per convogliare il campione sino 
all’analizzatore (per esempio rubinetti di arresto a tre vic). 


Le varie valvole utilizzate per dirigere i gas di prelievo saranno a regolazione e ad azione rapide. 


Raccolta dei campione 

I campioni di gas saranno raccolti dentro succhi di prelievo di capacità sufficiente per non ridurre il flusso del prelievo stesso. Detti 
sacchi saranno costituiti di un materiale tale da non modificare la concentrazione di gas inquinanti di sintesi di oltre +2% dopo 20 
minuti. 

Apparecchiatura supplementare di prelievo per la prova dei veicoli con motore ad accensione ‘spontanea. 


A differenza del prelievo dei gas nel caso di veicoli con motori ad accensione comandata, il prelievo dei campioni di idrocarburi e di 
particelle avviene in una camera di miscela. 


Per ridurre la caduta termica dei gay di scarico nel tratto dal tubo di scappamento sino all'entrata della camera di miscela, la condotta 
utilizzata può essere lunga al massimo 3,6 m oppure 6.1 m se isolata termicamente. fi diametro interno non deve superare 105mm. 


Nella camera di miscela. un tubo rettilineo di materiale conduttore devono regnare condizoni di flusso turbolentu (numero di Reynolds 
= 4.000) di modo che i gas di scarico diluiti risultino omogenti ai punti di prelievo e sia garantito un prelievo di campioni 
rappresentativi dei gas e delle particelle. La camera di miscela deve avere un diametro di almeno 200 mm. Il sistema deve essere munito 
di messa a terra. 


L'apparecchiatura di prelievo delle particelle è costituita da una sonda disposta nella camera di miscela e da due filtri posti uno dietro 
l’altro. Valvole ad azione rapida sono disposte in direzione del flusso a monte ed a valle della coppia di filtri. 


La sonda per il prelievo delle particelle deve avere le seguenti caratteristiche: 


deve essere montata in prossimità della linea mediana della camera di miscela, ad una distanza pani a circa 10 diametri della camera di 
miscela, a valle dell'entrata dei gas di scarico, ed avere un diametro interno di almeno 12 mm; 


la distanza del vertice al supporto del filtro deve essere pari ad almeno S diametri della sonda ma non deve superare 1.020 mm. 
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L’apparecchiatura per la misurazione del flusso del campione di gas è costituita da pompe, regolatori di mandata e flussometri. 
L'apparecchiatura per il prelievo dei campioni di idrocarburi è costituita da una sonda, da una condotta, da un filtro e da una pompa 
La sonda deve essere montata alla stessa distanza dall’entrata dei gas di scarico stabilita per la sonda per il prelievo delle particelle in 
modo tale da evitare che influiscano reciprocamente sui prelievi. Essa deve avere un diametro interno minimo di 4 mm. 
Tutti gli clementi riscaldati devono essere mantenuti ad una temperatura di 190 + 10° C dal sistema di riscaldamento. 
Se non è possibile una compensazione delle variazioni del flusso va predisposto uno scambiatore di calore ed un termoregolatore aventi 


“a paratiecunche di cata paragiafo 2-31.1: per garantire nu fiuano Costante nel sistema e di oomsaguenza la proporzionalità dal flamo 
campione». 


DESCRIZIONE DEI SISTEMI 


Sistema a diluizione variabile con pompa ‘volumetrica (sistema PDP-CVS) (figura 1) 

Il sistema di prelievo a volume costante con pompa volumetrica (PDP-CVS) soddisfa alle condizoni formulate nel presente allegato, 
determinando la mandata di gas che passa per la pompa a temperatura e a pressione costanti. Per misurare il volume totale, si conta il 
numero di giri effettuati dalla pompa volumetrica, debitamente tarata. Si ottiene il campione proporzionale effettuando un prelievo a 
mandata costante tramite una pompa, un flussometro e una valvola di regolazione della mandata. 

La figura 1 fornisce lo schema di massima di un sistema di prelievo del genere. Dato che si possono ottenere risultati corretti con diverse 
configurazioni non è obbligatorio che l'impianto sia rigorosamente conforme a detto schema. Si potranno usare elementi aggiuntivi, 
quali apparecchi, valvole solenoidi e interruttori allo scopo di ottenere informazioni supplementari e di coordinare le funzioni degli 
elementi che compongono l'impianto. 

L’apparecchiatura di raccolta comprende: 

un filtro (D) per l’aria di diluizione, che può essere eventualmente preriscaldato: questo filtro è costituito da uno strato di carbonio 
attivo tra due strati di carta e serve a ridurre e a stabilizzare la concentrazione, nell’aria di diluizione, degli idrocarburi contenuti nelle 
emissioni. ambientali; 

una camera di miscela (M) nella quale i gas di scarico e l’aria vengono mescolati in modo omogeneo; 

uno scambiatore di calore (H) con una capacità sufficiente per mantenere durante l’intera prova la temperatura della miscela aria/gas di 
scarico, misurata immediatamente a monte della pompa volumetrica, a + 6°C del valore previsto. Questo dispositivo non deve 
modificare il tenore in sostanze inquinanti dei gas diluiti prelevati a valle per l’analisi; 

un regolatore di temperatura (TC) usato per preriscaldare lo scambiatore di calore prima delle prove e per mantenere costante la 
temperatura stabilita, durante la prova, con un’approssimazione di 6°C; 

una pompa volumetrica (PDP) ché sposti un volume costante di miscela aria/gas di scarico. La pompa deve avere una capacità 
sufficiente per impedire una condensa dell'acqua nell’apparecchiatura in tutte le condizioni che possono presentarsi durante un prova. 
A tale scopo, si usa generalmente una pompa volumetrica con una capacità: 

doppia della mandata massima di gas di scarico provocata dalle fasi di accelerazione del ciclo di prova; o 

sufficiente a mantenere al di sotto dei 3% in volume la concentrazione di CO, nel sacco di prelievo dei gas di scarico diluiti; 
un rilevatore di temperatura (T;) (esattezza + 1°C), montato immediataniente a monte della pompa volumetrica. Questo rivelatore 
deve consentire di controllare continuamente la temperatura della miscela diluita di gas di scarico durante la prova; 


un manometro (G,) (esattezza + 0,4 kPa) montato subito a monte della pompa volumetrica, che serve a registrare la differenza di 
pressioni tra la miscela di gas e l’aria ambiente; 


un altro manometro (G,) (esattezza + 0,4 kPa), montato in modo da poter registrare lo scarto di pressione tra l’ingresso e l’uscita della 
pompa; 

due sonde di prelievo (S, e S.) che consentono di prelevare campioni costanti dell’aria di diluizione della miscela diluita gas di 
scarico/aria; 


un filtro (F) che serve a estrarre le particelle solide dai gas prelevati per le analisi; 

DD OA E CORRE AA RO AEISA EEA A Ger 
Va; 

regolatori di mandata (N) che servono a mantenere costante il prelievo di gas durante la prova tramite le sonde di prelievo S, e S.; la 

mandata deve essere tale che, al termine della prova si disponga di campioni di dimensione sufficiente per l’analisi (10 litri/min.); 

flussometri (FL) per regolare e controllare che il volume di gas erogato durante la prova resti costante; 

valvole ai azione Tarica (V) che bovono a dirigere la doaneiiee conagse di chnagioat di pia alano [ancona prelivo sa eno 

a' era; 
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raccordi ermetici ai gas a chiusura rapida (Q;) intercalati tra le valvole ad azione rapida e i sacchi di prelievo. Il raccordo deve otturarsi 
automaticamente dal lato del sacco. Si possono usare anche altri metodi per inoltrare il campione sino all’analizzatore (p.e. rubinetti 
d'arresto a tre vie); 

sacchi (B) per la raccolta dei campioni di gas di scarico diluiti e di aria di diluizione durante la prova. Essi devono presentare una 
capacità sufficiente per non ridurre il volume di prelievo ed essere fatti di un materiale che non incida sulle misurazioni vere e proprie o 
sulla composizione chimica dei campioni di gas (p.e. pellicole composite di polietilene-poliammide o di poliidrocarburi fluorati); 


un contatore numerico (C) che serve a registrare il numero di giri compiuti dalla pompa volumetrica durante la prova. 


Apparecchiatura supplementare per la prova dei veicoli a motore ad accensione per compressione. 


Per la prova dei veicoli a motore ad accensione per compressione, conformemente ai punti 4.3.1.1. e 4.3.2. dell'allegato III, si devono 
usare gli apparecchi supplementari che nella figura 1 si trovano entro un riquadro a tratteggio: 


Fh: filtro riscaldato; 

Sy: sonda di prelievo in prossimità della camera di miscela; 

Vh: valvola riscaldata a più vie; 

Q: raccordo rapido che consenta di analizzare il campione di aria ambiente BA. sul, rivelatore HFID; 

HFID: analizzatore a ionizzazione di fiamma riscaldato; 

I.R: apparecchi di integrazione e registrazione per le concentrazioni istantanee di idrocarburi; 

Lh: condotto di prelievo riscaldato. 

Tutti gli elementi riscaldati devono essere mantenuti a una temperatura di 190 + 10 °C. 

Apparecchiatura per il prelievo delle particelle: 

Sz: sonda di prelievo nella camera di miscela; 

F,: unità filtrante costituita da due filtri posti una dietro l’altro, valvola a più vie per altre coppie di filtri parallele; 
condotta di prelievo; 
pompe, regolatori di mandata, flussometri. 


Sistema di diluizioni con tubo di Venturi a deflusso critico (sistema CFV-CVS) (figura 2). 

L'uso di un tubo di Venturi a deflusso critico nel quadro della procedura di prelievo a volume costante è un’applicazione dei principi 
della meccanica dei fluidi in condizioni di deflusso critico. La mandata della miscela variabile di aria di diluizione e di gas di scarico 
viene mantenuta a una velocità sonica direttamente proporzionale alla radice quadrata della temperatura dei gas. La mandata viene 
controllata, calcolata e integrata in modo continuo durante l’intera prova. L’uso di un tubo di Venturi aggiuntivo per il prelievo 
garantisce la proporzionalità-dei campioni gassosi. Dato che la pressione e la temperatura sono identiche agli ingressi dei due tubi di 
Venturi, il volwme di gas prerevato è proporzionale a volume totale di miscela di gas di scarico diluito prodotto, e il sistema soddisfa 
pertanto alle condizioni illustrate nel presente allegato. 


La figura 2 fornisce lo schema di massima di un sistema di prelievo del genere. Dato che si possono ottenere risultati corretti con 
configurazioni diverse, non è obbligatorio che l’impianto sia rigorosamente conforme allo schema. Si potranno usare elementi 
aggiuntivi, quali apparecchi, valvole, solenoidi e interruttori, allo scopo di ottenere informazioni supplementari e di coordinare le 
funzioni degli elementi che compongono l’impianto. 


L'apparecchiatura di raccolta comprende: 


un filtro (D) per l’aria di diluizione, che può essere eventualmente preriscaldato: questo filtro è costituito da uno strato di carbonio 
attivo tra due eta carta e serve a ridurre e a stabilizzare la concentrazione, nell'aria di diluizione, degli idrocarburi contenuti nelle 
emissioni ambientali; 


una camera di miscela (M) nella quale i gas di scarico e l’aria vengono mescolati in modo omogeneo; 

un separatore a ciclone (CS) che serve a estrarre tutte le particelle; 

due sonde di prelievo ($, e $,) che consentono di prelevare campioni di aria di diluizione e di gas di scarico diluiti; 

un Venturi di prelievo (SV) a deflusso critico che consenta di prelevare campioni proporzionali di gas di scarico diluiti alla sonda S.; 
un filtro (F) che serve a estrarre le particelle solide dai gas prelevati per le analisi; 

pompe (P) che servono a raccogliere un parte dell’aria e dei gas di scarico diluiti durante la prova; 


un regolatore di mandata (N) che serve a mantenere costante il prelievo di gas durante la prova tramite la sonda di prelievo S;; la 
mandata deve essere tale che, al termine della prova, si disponga di campioni di dimensione sufficiente per l’analisi (10 litri/min); 


un ammomitore (PS) nel condotto di prelievo; 

flussometri (FL) per regolare e controllare che il volume di gas erogato durante la prova resti costanti; 

rosi azione rapida (V) che servono a dirigere la mandata costante di campioni di gas sia verso i sacchi di prelievo sia verso 
atmosfera; 

raccordi ermetici ai gas a chiusura rapida (Q) intercalati tra le valvole ad azione rapida e i sacchi di prelievo. Il raccordo deve otturarsi 

avena camente dal lato del sacco. Si possono usare anche altri metodi per inoltrare il campione sino all’analizzatore (p.e. rubinetti 
’arresto a tre vie); 
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sacchi (B) per la raccolta dei campioni di gas di scarico diluiti e di aria di diluizione durante la prova. Essi devono presentare una 
capacità sufficiente per non ridurre il volume di prelievo ed essere fatti di un materiale che non incida sulle misurazioni vere e proprie o 
sulla composizione chimica dei campioni di gas (p.e. pellicole composite di polietilene-poliammide o di poliidrocarburi fluorati); 
un manometro (G) che abbia un’esattezza di + 0,4 kPa; 


un nlevatore di temperatura (T) che deve avere un’esattezza di + 1°C e un tempo di risposta di 0,1 s al 62% di una determinata 
vanazione di temperatura (valore misurato nell’olio di silicone); 


un tubo di Venturi a deflusso critico di misurazione (My), che serve a misurare il volume erogato di gas di scarico diluiti; 
un ventilatore (BL) con una potenza sufficiente per aspirare il volume totale di gas di scarico diluiti; 


1l sistema di prelievo CFV-CVS deve avere una capacità sufficiente per impedire una condensa dell’acqua nell’apparecchiatura in tutte 
le condizioni che possono presentarsi durante una prova. A tale scopo, si usa generalmente una pompa volumetrica con una capacità: 


doppia della mandata massima di gas di scarico provocata dalle fasi di accelerazione del ciclo di prova: o 


sufficiente a mantenere al di sotto del 3% in volume la concentrazione di CO, nel sacco di prelievo dei gas di scarico diluiti. 


Apparecchiatura supplementare per la prova dei veicoli a motore ad accensione per compressione. 


Per la prova dei veicoli a motore ad accensione per compressione, conformemente ai punti 4.3.1.1 e 4.3.2 del presente allegato, si devono 
usare gli apparecchi supplementari che nella figura 2 si trovano entro un riquadro a tratteggio: 


Fh: filtro riscaldato; 

S3: sonda di prelievo in prossimità della camera di miscela; 

Vh: valvola riscaldata a più vie; 

Q: raccordo rapido che consenta di analizzare il campione di aria ambiente BA sul rilevatore HFID; 
HFID: analizzatore a ionizzazione di fiamma riscaldato; 

I, R: apparecchi di integrazione e registrazione per le concentrazioni istantanee di idrocarburi; 

Lh: condotto di prelievo riscaldato. 

Tutti gli elementi riscaldati devono essere mantenuti a una temperatura di 190 + 10 °C. 


Se non è possibile compensare variazioni di mandata, occorre predisporre uno scambiatore di calore (H) e un regolatore di temperatura 
(TC) con le caratteristiche specificate al punto 2.2.3 della presente appendice, allo scopo di garantire una mandata costante attraverso il 
tubo di Venturi (MV) e, di conseguenza, una mandata proporzionale per S3; 
«Apparecchiatura per il prelievo delle particelle: 

S.: sonda di prelievo nella camera di miscela; 

F: unità filtrante costituita da due filtri posti uno dietro l’altro; 

valvola a più vie per altre coppie di filtri paralleli; 

condotta di prelievo; 


pompe, regolatori di mandata, fiussometri». 
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Sistema a diluizione variabile con mandata mantenuta costante e misurata tramite depressore (sistema CFO-CVS) (figura 3) (Soltanto 
per veicoli con motori ad accensione comandata). 


L’apparecchiatura di raccolta comprende: 

un tubo di prelievo che raccorda il tubo di scarico del veicolo all’apparecchiatura di raccolta vera e propria; 
un dispositivo di prelievo con una pompa per aspirare una miscela diluita di gas di scarico e di aria; 

una camera di miscela (M) nella quale i gas di scarico e l’aria vengono mescolati in modo omogeneo: 


uno scambiatore di calore (H) con una capacità sufficiente per mantenere durante l’intera prova la temperatura della miscela aria/gas di 
scarico, misurata immediatamente a monte della pompa volumetrica, a 6 °C del valore previsto. 


Questo dispositivo non deve modificare il tenore in sostanze inquinanti dei gas diluiti prelevati a valle per l’analisi. 


Se per alcune sostanze inquinanti, questa condizione non è soddisfatta, il prelievo del campione si deve effettuare a monte del ciclone per 
la o le sostanze inquinanti in questione. 


Eventualmente, si ricorre a un regolatore di temperatura (TC) per preriscaldare lo scambiatore di calore prima delle prove e per 
mantenere costante la temperatura stabilita, durante la prova con un’approssimazione di + 6°C; 


due sonde (S, e $.) che consentono di raccogliere i campioni mediante pompe (P), flussometri e, se del caso, filtri (F) per estrarre le 
particelle solide dei gas usati per l'analisi; 


una pompa per l’aria di diluizione e un’altra per la miscela diluita di gas; 
un dispositivo di misurazione del volume mediante depressore; 


un nvelatore di temperatura (T,) (esattezza + 1°C), montato immediatamente a monte della pompa volumetrica. Questo rivelatore 
deve consentire di controllare continuamente la temperatura della miscela diluita di gas di scarico durante la prova: 


un manometro (G,) (esattezza + 0,4 kPa) montato subito a monte della pompa volumetrica, che serve a registrare la differenza di 
pressione tra la miscela di gas e l’aria ambiente; 


un altro manometro (G.) (esattezza + 0,4 kPA) montato in modo da poter registrare lo scarto di pressione tra l’ingresso e l’uscita del 
depressore; 

regolatori di mandata (N) per mantenere costante il volume di gas erogato durante la prova, mediante le sonde di prelievo S, e S,. La 
mandata deve essere tale che, al termine della prova, si disponga di campioni di dimensione sufficiente per l’analisi (10 litri/min); 
flussometri (FL) per regolare e controllare che il volume di gas erogato durante la prova resti costante; 


valvole ad azione rapida (V) che servono a dirigere la mandata costante di capioni di gas sia verso i sacchi di prelievo sia verso 
l'atmosfera; 

raccordi ermetici ai gas a chiusura rapida (Q,)) intercalati tra le valvole ad azione rapida e i sacchi di prelievo. Il raccordo deve otturarsi 
automaticamente dal lato del sacco. Si possono usare anche altri metodi per inoltrare il campione sino all’analizzatore (p. e. rubinetti 
d'arresto a tre vie) 

sacchi (B) per la ratcolta dei campioni di gas di scarico diluiti € di aria di diluizione durante la prova. Essi devono presentare una 
capacità sufficiente per non ridurre il volume di prelievo ed essere fatti di un materiale che non incida sulle misurazioni vere e proprie o 
sulla composizione chimica dei campioni di gas (p. e. pellicole composite di polietilene poliammide o di poliidrocarburi fluorati). 
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APPENDICE 6 
METODO DI TARATURA DELL’APPARECCHIATURA 
L DETERMINAZIONE DELLA CURVA DI TARATURA DELL’ANALIZZATORE 


LI. Ciascuna gamma di misurazione normalmente usata deve essere tarata conformemente al punto 4.3.3. dell'allegato ITI, mediante il 
metodo precisato qui di seguito. 


1.2. Si determina ia curva di taratura su almeno cinque punti di taratura, a intervalli quanto più possi ibile uniformi. La concentrazione 
momimale del pre di tartiatà Com la mmasina concsstrazione dove eoiese pari siseno dll'90% dell'imera scale. 

13. La curva di taratura viene calcolata con il metodo dei «minimi quadrati». Se a Polacizo che noise è i grado paio 83: il 
numero di punti di taratura deve essere almeno pari al grado di questo polinomio più 2. 

14. La curva di taratura non deve scostarsi di oltre il 2% dal valore nominale di cascun gas di taratura. 

15. Andamento della curva di taratura: 


L'andamento della curva di taratura e dei relativi punti consente di verificare la buona esecuzione della taratura. Si devono indicare i 
van parametri caratteristici dell'analizzatore, in particolare: 


— la scala, 
— la sensibilità, 

— lo zero, 

— la data della taratura. 


1.6. Si possono applicare altre tecniche (uso di un calcolatore, commutazione di gamma elettronica, ecc.) ove sia dimostrato in modo 
soddisfacente per il servizio tecnico che esse offrono una precisione equivalente. 


2. VERIFICA DELLA CURVA DI TARATURA 

2.1. Sicaseo i gap laici zio cri rie de 
22. sie rele i ii ei 
2.3. D9, per oe a 1a deine La qoarto ra i valore feccia e quello octenio al momezto delle elia nou depone PSE i 


scala, sì possono ritoccare i parametri di regolazione. Diversamente, si deve ritracciare una curva di taratura conformemente al punto 1 
della presente appendice. 


24. Dopo la prova, il gas di azzeramento e lo stesso gas di taratura vengono usati per un nuovo controllo. L'analisi è ritenuta valida se lo 
scarto tra le due misurazioni è inferiore al 2%. 


3. PROVA DI EFFICIENZA DEL CONVERTITORE DI NO 


L'efficienza del convertitore usato per convertire NO; in NO deve essere controllata. Questo controllo si può effettuare con un 
ozonizzatore conformemente ‘all'impianto di prova presentato nella figura 1 e al procedimento descritto in appresso. 
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3.1. Si tara l’analizzatore sulla gamma più usuale, conformemente alle istruzioni del fabbricante, con gas di azzeramento e di taratura 
(quest’ultimo deve avere un tenore in NO pari a circa l’80% dell’intera scala e la concentrazione di NO, nella miscela di gas deve essere 
inferiore al 5% della concentrazione di NO). Si deve regolare l’analizzatore di NO sulla posizione NO., in modo che il gas di taratura 
non passi nel convertitore. Si annota la concentrazione indicata. 


3.2. Mediante un raccordo a T, si aggiunge in modo continuo ossigeno o aria sintetica alla corrente di gas, fino a che la concentrazione 
indicata risulti inferiore del 10% circa alla concentrazione di taratura di cui al punto 3.1 Si registra la concentrazione indicata C. 
Durante tutta questa operazione l’ozonizzatore deve restare disinserito. 


3,3. Si mette quindi l’ozonizzatore in fuzione in modo da produrre ozono a sufficienza per far cadere la concentrazione di NO al 20% 
(valore minimo 10%) della concentrazione di taratura specificata al punto 3.1 Si trascrive la concentrazione indicata d. 

3.4. Si commuta quindi l’analizzatore sulla posizione NO e a questo punto la miscela di gas (costituita da NO, NO,., O, e N.) passa 
attraverso il convertitore. Si trascrive la concentrazione indicata a. 

3.5. Si disinserisce quindi l’ozonizzatore. La miscela di gas definita al punto 3.2. passa attraverso il convertitore, quindi nel rivelatore. Si 
trascrive la concentrazione indicata b. 

3.6. Con l’ozonizzatore sempre disinserito, si arresta anche l’arrivo di ossigeno o di aria sintetica. Il valore di NO indicato dall’analizzatore 
non deve a quel punto superare di oltre il 5% il valore specificato al paragrafo 3.1. 

3.7. L'efficienza del convertitore di NO si calcola come segue: 


efficienza (%) = (1 


3.8. Il valore così ottenuto non deve essere inferiore al 95%. 

39. il controllo dell'efficienza deve essere eseguito almeno una volta la settimana. 

4. TARATURA DEL SISTEMA DI PRELIEVO A VOLUME COSTANTE (SISTEMA CVS) 

4.1. Si tara il sistema CVS usando un flussometro preciso e un dispositivo di riduzione della mandata. Si misurano la mandata nel sistema a 
vari valori di pressione e i parametri di regolazione, quindi si determina la relazione tra questi ultimi e i valori di mandata. 

4.1.1. Il flussometro usato può essere di vari tipi: tubo di Venturi tarato, flussometro laminare, flussometro a turbina tarato, purché si tratti di 
un apparecchio di misurazione dinamico, che possa inoltre soddisfare ai punti 4.2.2. e 4.2.3. dell’allegato III. 

4.1.2. Nelle sezioni seguenti si troverà una descrizione di metodi che si possono applicare per tarare gli apparecchi di prelievo PDP e CFV; 
basati sull’uso di un flessometro laminare che offra la precisione necessaria, con una verifica statistica della validità della taratura. 

4.2. Taratura della pompa volumetrica (PDP) 

4.2.1. Ii procedimento di taratura qui di seguito definito descrive l’apparecchiatura, lo schema di prova e i vari parametri da misurare per 


determinare la mandata della pompa del sistema CVS. Tutti i parametri si riferiscono al flussometro raccordato in serie alla pompa. Si 
può quindi tracciare la curva della mandata calcolata (espressa in m?/min all’ingresso della pompa, in condizioni di pressione e 
temperatura assolute), riferito a una funzione di correlazione che corrisponda a una data combinazione di parametri della pompa. 
Viene quindi determinata l’equazione lineare che esprime la relazione tra la mandata della pompa e la funzione di correlazione. Se la 
pompa del sistema CVS ha varie velocità di trasmissione, si deve effettuare un’operazione di taratura per ciascuna velocità usata. 

4.2.2. Questo procedimento di taratura è basato sulla misurazione dei valori assoluti dei parametri della pompa e dei flussometri, che sono in 
Tone con la mandata in ogni punto. Occorre osservare tre condizioni affinché siano garantite la precisione e la continuità della 
curva di taratura. 


4.221. Questi valori di pressione della pompa devono essere misurati su prese della pompa stessa e non sulle condutture esterne raccordate 
all’ingresso e all'uscita della pompa. Le prese di pressione installate, rispettivamente, nei punti superiori e inferiori del disco rotante 
frontale della pompa sono soggette alle pressioni reali esistenti nel basamento della pompa, e riflettono quindi gli scarti assoluti di 
pressione. 

4.2.2.2. Durante la taratura si deve mantenere una temperatura stabile. Il flussometro laminare è sensibile alle variazioni della temperatura 
d’ingresso che provocano una dispersione dei valori misurati. Variazioni della temperatura di + 1 °C sono accettabili, purché esse 
avvengano progressivamente su un periodo di vari minuti. 


4.2.2.3. Tutte le condutture di raccordo tra il fiussometro e la pompa CVS devono essere stagne. 


4.2.3. Durante una prova di determinazione delle emissioni di scarico, la misura di questi stessi parametri della pompa consente all’utente di 
calcolare la mandata in funzione dell’equazione di taratura. si 
4.2.3.1.. La figura 2 illustra un esempio di configurazone di prova. Si possono ammettere varianti, sempreché esse vengano approvate 


dall’amministrazone che rilascia l'omologazione per il loro grado di precisione comparabile. Se si usa l'impianto descritto nella figura 2 
dell’appendice 5, i seguenti parametri devono soddisfare alle tolleranze di precisione indicate: 


pressione barometrica (corretta) (P.): 0,03 kPa; 
temperatura ambiente (T); + 0,2°C; 
temperatura dell’aria all'ingresso di LFE (ETI): + 0,15°C; 
depressione a monte di LFE (EPI): + 0,01 kPa; 
perdita di carico attraverso il diffusore di LFE (EDP): + 0,0015 kPa; 
temperatura dell’aria all'ingresso della pompa CVS (PTI): + 0,2 °C; 
temperatura dell’aria all'uscita dalla pompa CVS (PTO): + 0,2°C; 
depressione all’ingresso della pompa CVS (PPI): + 0,22 kPa; 
altezza di sollevamento all’uscita dalla pompa CVS (PPO): + 0,22 kPa; 
numero di giri della pompa durante la prova (n): +1 giro; 
durata della prova (min 250 s) (t): + 0,1s. 
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4.2.3.2. Dopo aver realizzato la configurazione illustrata nella figura 2, aprire al massimo la valvola di regolazione della mandata a far 
funzionare la pompa CVS per 20 min prima di iniziare le operazioni di taratura. 


4.2.3.3. Richiudere parzialmente la valvola di regolazione della mandata in modo da aumentare la depressione all'ingresso della pompa dl kPa 
circa) e disporre di un minimo di 6.punti di misurazione per l’intera operazione di taratura. Lasciare che il sistema raggiunga il suo 


regime costante per 3 min e ripetere le misurazioni. 
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4.24. Analisi dei risultati 


424,1. La mandata d’aria Qs in ciascun punto di prova viene calcolata in m*/min (condizioni normali) in base ai valori di misurazione del 
flussometro, con il metodo prescritto dal fabbricante. 


4.242. La mandata d’aria viene quindi convertita in mandata della pompa Vo, espressa in m* per giro in condizioni di temperatura a pressione 
assolute all’i.:gresso della pompa: 


ved, Td 
"n 232 


dove: 


Vo: mandata della pompa a T, e P,, in m’/giro; 

Q,: mandata d’aria a 101,33 kPa e 273,2 K, in m?/min; 
T,: temperatura all’ingresso della pompa in K; 

P,: pressione assoluta all’ingresso della pompa; 

n: velocità di rotazione della pompa in min". 


Per compensare l'interazione della velocità di rotazione della pompa, delle variazioni di pressione dovute a quest’ultima e del tasso di 
slittamento della pompa, si calcola la funzione di correlazione (x,) tra la velocità della pompa (n), lo scarto di pressione tra l'ingresso e 
l’uscita della pompa e la pressione assoluta con la formula seguente: 


dove: 


x: funzione di correlazione; 
AP,: scarto di pressione tra l'ingresso e l’uscita della pompa (kPa); 
P: pressione assoluta all'uscita della pompa (PPO + P.) (kPa). 


si procede a un adeguamento lineare mediante i minimi quadrati per ottenere le equazioni di taratura espresse dalle formule: 


V,=D,.-M(X) 
n=A-B(4P) 


D,, M, A e B sono le costanti di pendenza e di ordinata nel punto di origine che descrivono Îe curve. 


4.2.4,3. Se il sistema CVS ha varie velocità di funzionamento, occorre effettuare una taratura per ogni velocità. Le curve di taratura ottenute per 
queste velocità devono essere sensibilmente parallele e i valori di ordinata nel punto di origine D, devono aumentare quando diminuisce 
1l volume erogato dalla pompa. 
Se la taratura è stata eseguita correttamente, i vaori calcolati tramite l'equazione devono corrispondere, con un’approssimazione dello 
0,5%, al valore misurato di V., I valori di M dovrebbero variare da una pompa all'altra. La taratura va effettuata quando la pompa 
viene messa in funzione e dopo qualsiasi operazione di manutenzione di una certa entità. 
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4.3. Taratura del tubo di Venturi del flusso critico (CFV) 
4.3.1. Per la taratura del tubo di Venturi CFV ci si basa sull’equazione di mandata per un tubo di Venturi a deflusso critico: 
K,- P 
Q= 
SCO 
dove: 
Qy: mandata; 


K,: coefficiente di taratura; 

P: pressione assoluta (kPa); 

T: temperatura assoluta (K). 

La mandata di gas dipende dalla pressione e dalla temperatura di ingresso. 

Il procedimento di taratura qui di seguito descritto fornisce il valore del coefficiente di taratura ai valori misurati di pressione, di 
temperatura e di mandata dell’aria. 


4.3.2. Per tarare l’apparecchiatura elettronica del tubo di Venturi CFV, si segue il procedimento raccomandato dal fabbricante. 
4.3.3. Durante le misurazioni necessarie per tarare la mandata del tubo di Venturi a deflusso critico, si devono rispettare le tolleranze di 
precisione indicate per i rispettivi parametri: 
pressione barometrica (corretta) (Pa): + 0,03 kPa; 
temperatura dell’aria all'ingresso di LFE (ETI): + 0,15 °C; 
depressione a monte di LFE (EPI): + 0,01 kPa; 
caduta di pressione attraverso il diffusore di LFE (EDP): + 0,0015 kPa; 
mandata d’aria (Q.): + 0,5%; 
depressione all’ingresso di CFV (PPI): + 0,02 kPa; 
temperatura all'ingresso del tubo Venturi (T+): + 0,2 °C: 
434. Sistemare l'attrezzatura in conformità della figura 3 e controllarne l’ermeticità. Qualsiasi fuga tra il Serate di misurazione della 
mandata e il tubo di Venturi a deflusso critico pregiudicherebbe gravemente la precisione della taratura. 
4.3.5. Aprire al massimo la valvola di regolazione della mandata, mettere in moto il ventilatore e lasciare che il sistema raggiunga il suo regime 
costante. Annotare i valori forniti da tutti gli apparecchi. 
4.3.6. Variare la posizione della valvola che regola la mandata ed eseguire almeno 3 misurazioni ripartite sulla gamma di deflusso critico del 
tubo di Venturi. 
4.3.7. Per determinare gli elementi seguenti si usano i valori registrati durante la taratura. La mandata d’aria Q, in ciascun punto di prova 


viene calcolata in base ai valori di misurazione del flussometro, secondo il metodo prescritto dal fabbricante. 
Si calcolano i valori del coefficiente di taratura per ciascuno punto di prova: 


kE YT 


dove: 

Q,: mandata in m3/min a 273,2 K e 101,33 kPa; 

T,: temperatura all'ingresso del tubo di Venturi (K); 

P,: pressione assoluta all'ingresso del tubo di Venturi (kPa). 


Definire una curva di K, in funzione della pressione all'ingresso del tubo di Venturi. Per un deflusso sonico. K, presenta un valore 
fondamentalmente costante. Quando la pressione diminuisce (ovvero quando aumenta la depressione), il Venturi si sblocca e K, 
diminuisce. Non si possono tollerare le variazioni risultanti da K,. 


Per un numero minimo di 8 punti nella regione critica, calcolare il K, medio e lo scarto tipico. 
Se quest'ultimo supera lo 0,3 del K, medio, si devono effettuare misurazioni per ovviarvi. 
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APPENDICE 7 


CONTROLLO COMPLESSIVO DEL SISTEMA 


1. Per controllare la conformità al paragrafo 4.7 dell’allegato III, si determina la precisione complessiva dell’apparecchiatura di prelievo 
CVS e di analisi, introducendo una massa nota di gas inquinante nel sistema mentre esso funziona come per una normale prova: si 
effettua quindi l’analisi e si calcola la massa di sostanza inquinante secondo le formule dell’appendice 8, assumendo peraltro quale 
cr volumica del propano il valore di 1,967 g/l in condizioni normali. Qui di seguito vengono descritte due tecniche note per la nlioro 

ciente precisione. 


2. POSTERZIONE DI UNA MANDATA COSTANTE DI GAS PURO (CO o C;Hy) CON UN’APERTURA A DEFLUSSO 
21. Si introduce nell’apparecchiatura CVS, tramite un’apertura a deflusso critico tarata, un segrate noto di gas puro (CO o C,Hg). Se 


la pressione d’ingresso è sufficientemente elevata, la mandata q regolata dall’apertura è indipendente dalla pressione di uscita 
Picena stessa (condizioni di deflusso critico). Se gli scarti rilevati superano il 5%, occorre individuare e sopprimere la causa 

dell’anomalia. Si fa funzionare l’apparecchiatura CVS come per una prova di misurazione delle emissioni di scarico per 5-10 min. Si 
analizzano i gas raccolti nal sacco di prelievo con la normale apparecchiatura e si raffrontano i risultati ottenuti con il tenore dei 
campioni di gas, già noto. 


3. MISURAZIONE DI UN DETERMINATO QUANTITATIVO DI GAS PURO (CO o C,H,) MEDIANTE UN METODO 
GRAVIMETRICO 
3.1. Per controllare l’apparecchiatura CVS con il metodo gravimetrico, si procede come segue. 


Sie ene piccola bottiglia riempita di cesldo di cerbonio o di profano, di cati dosermina li poso co en'approsinazione 001 E per 
5-10 min si fa funzionare l’apparecchiatura CVS come per una normale prova di determinazione delle emissioni di scarico, pur 
iniettando nel sistema CO o propano secondo i casi. Si determina il quantitativo di gas puro introdotto nell’ tura 
normalmente usata per l’analisi dei gas di scarico. A quel punto si raffrontano i risultati con i vaori di concentrazione calcolati in 


N - ge 
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APPENDICE 8 


CALCOLO DELLE EMISSIONI MASSICHE DI SOSTANZE INQUINANTI 


L Prescrizioni generali. 
LI. Si calcolano le emissioni massiche di sostanze gassose inquinanti con l'equazione seguente: 
Mi = Van  Q<ka SS 107 
dove: 


My: emissione massica della sostanza inquinante in g/prova; 
Voiz: volume dei gas di scarico diluiti, espresso in l/prova e ricondotto alle condizioni normali (273,2 K; 101,33 kPa); 
Q; massa volumetrica della sostanza inquinante in g/1 in condizioni di temperatura e di pressione normali (273,2 K: 101,33kPa); 


ky: fattore dicorrezione dell'umidità usato per il calcolo delle emissioni massiche di ossidi d'azoto (non vi è invece correzione di 
umidità per HC e CO); 


C,: concentrazione della sostanza inquinante e nei gas di scarico diluiti espressa in ppm, dopo aver sottratto la concentrazione di 
inquinante i presente nell’aria di diluizione. 
12. Determinazione del volume. 
Viene ripreso invariato il testo dell’attuale capitolo 1. 
1.3. Calcolo della concentrazione corretta di sostanze inquinanti nel sacco di raccolta. 
Viene ripreso invariato il testo defl’attuale capitolo 2. 
14. Calcolo del fattore di correzione dell'umidità per NO. 


Viene ripreso invariato il testo dell’attuale capitolo 3. 


1.5. Esempio. 
Viene ripreso invariato il testo degli attuali punti da 4 a 4.2 e sono soppressi i punti 4.3 e 4.4 dell’attuale capitolo 4. 


2 Prescrizioni particolari per i veicoli con motore ad accensione spontanea. 

2.1. Determinazione di HC per i motori ad accensione spontanea. 
Per determinare le emissioni massiche di HC dei motori ad accensione spontanea, si calcola la concentrazione media di HC con la 
formula seguente: 


ta 
fine - dt 


Cl PAL 


tati 
‘2 
fine * dt : integrale del valore registrato durante la prova (con t, - t;) dall’analizzatore HPDI riscaldato 
u 
(A * concentrazione di HC, misurata in ppm nei gas di scarico diluiti 


C * sostituisce direttamente cy. in tutte le equazioni considerate. 
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Determinazione delle particelle: 
L'emissione di particelle M, (g/prova) viene calcolata con la seguente equazione: 


(Vai: + Va) * PJ 


Ve 


se i gas di prelievo sono evacuati all’esterno della camera, o: 


M,= 


Vate * P. 
V 


bid 


M, 


se i gas di prelievo sono riciclati nella camera: 

: volume dei gas di scarico diluiti (cfr. 1.1.3) in condizioni normali 

: volume dei gas di scarico passati attraverso i filtri per l'estrazione delle particelle in condizioni normali 
massa delle particelle depositate sul filtro 

 : emissione di particelle in g/prova per utilizzazione nella presente Appendice, o 

M, : emissione di particelle in g/fase per utilizzazione nell’appendice 8 dell'allegato III A. 
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È aggiunta l’appendice seguente: 
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ALLEGATO III A 
CONCERNENTE IL CONTROLLO DELLE EMISSIONI DOPO UNA PARTENZA A FREDDO 
INTRODUZIONE 


Vedi punto 8.3 dell’allegato I. 


CICLO DI PROVA SUL BANCO A RULLI 


Descrizione del ciclo 


Il ciclo di prova da applicare sul banco a rulli è quello descritto nella tabella raffigurata del grafico accluso all’appendice I. 
La tabella di detta appendice indica altresì la scomposizione in sequenza del ciclo. 


Idem punto 2.2. dell'allegato III. 


Uso del cambio 
Tutte le condizioni di prova, salvo diversamente specificato, devono essere conformi alle raccomandazioni del fabbricante. 


I veicoli equipaggiati con un dispositivo di ruota libera o con un sovraccarico di marcia, salvo se diversamente specificato, devono essere 
provati con queste caratteristiche secondo le raccomandazioni del fabbricante. 


Le fasi «minimo» devono essere attuate con il cambio a comando automatico su «strada» e con ruote frenate: i cambi manuali devono 
essere innestati e con frizione staccata, eccetto la prima fase di minimo. 


Il veicolo deve essere guidato con il minimo movimento possibile del pedale dell’acceleratore in modo da mantenere la velocità 
desiderata. 


Le accelerazioni devono essere uniformi seguendo le velocità e le procedure rappresentative. Per i cambi manwali, l’operatore deve 
lasciare il pedale dell’acceleratore durante ogni cambio di velocità e effettuare detto cambio nel minor tempo possibile. Se il veicolo non 


può accelerare al ritmo specificato, esso deve essere portato alla massima potenza possibile sino alla velocità prescritta, per quel tempo, 
nello schema di guida. 


Le fasi di decelerazione devono essere effettuate utilizzando i freni o il pedale di accelerazione, qualora necessario, per mantenere la 
velocità desiderata. Per i veicoli a cambio manuale la frizione deve essere innestata e non si deve cambiare marcia. Per le fasi di 
decelerazione a zero, la frizione del cambio manuale deve essere staccata se la velocità scende al di sotto di 24,1 km/h e se il motore dà 
segni di ingolfamento o se sta per arrestarsi. 

Cambio manuale 


Nel caso di veicoli in prova con cambio manuale, i cambi di velocità devono essere effettuati secondo le procedure raccomandata dal 
fabbricante, sempre che il servizio tecnico incaricato delle prove sia d'accordo. 


Tolleranze 

Il ciclo di guida su banco a rulli è riportato nell’appendice I. I ciclo di guida è definito da una curva piana costruita per determinati 
rapporti tra velocità e tempo, Esso consiste di una serie non ripetitiva di fasi al minimo, di accelerazione, di velocità costante e di 
decelerazione in varie sequenze di tempo e di velocità. 

Le tolleranze per la velocità sono le seguenti: 

— il limite superiore può superare di 3,2 km/h il punto massimo sulla curva compresa nell’intervallo di un secondo del tempo indicato; 


—_ il limite inferiore può essere minore di 3,2 km/h il punto più basso sulla curva compresa nell'intervallo di un secondo del tempo 
indicato; 


— sono ammesse variazioni di velocità superiori alle tolleranze (come può succedere durante i cambi di velocità di marcia) purché ogni 
volta avvengano nel tempo massimo di 2 secondi; 


— sono ammesse velocità inferiori a quelle fissate purché in tali casi il veicolo sia al regime massimo possibile di potenza; 


—_ iu inline Bela Veloogi dre este Quia spreca Pr ira sail EL are coupe de PIACI TREN al 


— le figure che seguono illustrano l'intervallo delle tolleranze sulla velocità ammesse per taluni punti caratteristici. La figura A è 
caratteristica dei tratti crescenti o decrescenti della curva di velocità entro l'intervallo di 2 secondi. La figura B è caratteristica dei 
tratti della curva di velocità comprendenti un massimo o un minimo. 
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Figura 4 
VEICOLO E CARBURANTE 
Veicoli di prova 


Idem punti da 3.1.1 a 3.1.6 dell’allegato III 


Carburante 

Per le prove si deve usare il carburante di riferimento le cui caratteristiche sono specificate nell'allegato VI, ovvero i carburanti di 
riferimento equivalenti utilizzati dalle autorità competenti sui mercati comunitari di esportazione. 

APPARECCHIATURA DI PROVA 


Banco a rulli 
Idem punto 4.1.1 dell’allegato III, ma aggiungere il testo seguente: 


«I banchi con curva di assorbimento di potenza regolabile possono essere considerati come aventi una curva di assorbimento di potenza 
fissa se soddisfano alle prescrizioni applicabili a tali banchi e sono usati come banchi a curva di assorbimento di potenza fissa». 


} Idem punti 4.1.1, 4.1.2 e 4.1.3 dell’allegato III. 


Precisione 
Idem punto 4.1.4.1 dell’allegato II 


Nel caso di un banco con curva di assorbimento di potenza fissa, la regolazione del banco deve potersi adattare alla potenza assorbita su 
strada con una approssimazione del 5% a 80,5 km/h; 


Nel caso di un banco con curva di assorbimento di potenza regolabile, la regolazione del banco deve potersi adattare alla potenza 
assorbita su strada con un’approssimazione del 5% ad 80,5 - 60 e 40 km/h e del 10% a 20 km/h. Al di sotto di questa velocità, detta 
potenza assorbita deve conservare un valore positivo. 


} Idem punti 4.1.4.3 e 4.1.4.4 dell’allegato III 


Regolazione della curva di assorbimento di potenza del banco e dell’inerzia 


Banco con curva di assorbimento di potenza fissa: il simulatore di carico dev'essere regolato per assorbire la potenza esercitata sulle 
ruote motrici ad una velocità costante di 80,5 km/h. I metodi alternativi per determinare e regolare tale carico sono descritti 
nell’appendice 2, sezione 3 e nell’appendice 3. 

Banco con curva di assorbimento di potenza regolabile: il freno dev'essere regolato per assorbire la potenza esercitata sulle ruote 
motrici, a velocità costanti di 20, 40, 60 e 80,5 km/h. I metodi da applicare per determinare e regolare il freno sono descritti 
nell’appendice 2, punto 3 e' nell’appendice 3. 

Idem punto 4.1.5.3 dell'allegato III. 
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Idem punti da 4,2 a 4,7 dell’allegato III. 


PREPARAZIONE DELLA PROVA 
Regolazione dei simulatori d’inerzia 


Prg 480 450 

480 < Prg 540 510 
540 < Prg 600 570 
600 < Prg 650 620 
650 < Prg 710 680 
710< Prg 770 740 
770<Prs 820 800 
820 < Prs 880 850 
880 < Pr 940 910 
940 < Prg 990 960 
990 < Pr < 1.050 1.020 
1.050 < Pr < 1.110 1.080 
1.110 < Pr < 1.160 1.130 
1.160 < Pr < 1.220 1.190 
1.220 < Pr « 1.280 1.250 
1.280 < Pr « 1.330 1.300 
1.330 < Pr < 1.390 1.360 
1.390 < Pr < 1.450 1.420 
1.450 < Pr < 1.500 1.470 
1.500 < Pr < 1.560 1.530 
1.560 < Pr < 1.620 1.590 
1.620 < Pr « 1.670 1.640 
1.670 < Pr < 1.730 1.700 
1.730 < Pr « 1.790 1.760 
1.790 < Pr < 1.870 1.810 
1.870 < Pr < 1.980 1.930 
1.980 < Pr < 2.100 2.040 
2.100 < Pr < 2.210 2.150 
2.210 < Pr < 2.320 2.270 
2.320 < Pr < 2.440 2.380 
2.440 < Pr 2.490 


Pomoto dati sile volsaa ded d'atto tipo per diante di polo di prosa Ideato pila ele pi er 
banco dinamometrico da utilizzare non è disponibile il peso di prova equivalente specificato, si utilizza il peso di prova equivalente 
immediatamente superiore (comunque non superiore a 115 kg). 

Osservazione: 


La massa di riferimento del veicolo è la massa del veicolo in condizione di marcia dalla quale si sottrae la massa unificata del conducente 
e s1 aggiunge una massa unificata di 136 kg. 


Idem punto 5.2 dell'allegato III. 
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Condizionamento del veicolo 
Prima della prova il veicolo deve restare in un locale a temperatura sensibilmente costante compresa tra 20 e 30 °C. 


Questo condizionamento deve durare almeno 6 ore in caso di misurazione della temperatura dell'olio del motore, o almeno 12 ore senza 
la misurazione della temperatura. 


Se il costruttore ne fa richiesta, la prova viene eseguita entro un termine massimo di 36 ore dopo che il veicolo ha funzionato alla sua 
temperatura normale. 


Idem punto 5.3.2. dell'allegato III. 


PROCEDIMENTO PER LA PROVA DEL BANCO 


Idem punti da 6.1 a 6.1.4 dell’allegato III 


Prova e prelievo dei gas 


Prima della prova dei gas di scarico il veicolo deve essere collocato in un luogo protetto da precipitazioni (ad esempio pioggia 0 
rugiada). La prova completa sul banco dinamometrico consiste nella guida con partenza a freddo per 12,1 km e viene simulata una 
guida con partenza a caldo per 12,1 km. Il veicolo può rimanere fermo sul dinamometro per 10 minuti tra le prove con partenza a freddo 
e a caldo. La prova con partenza a freddo è-suddivisa in due fasi. La prima fase, che rappresenta la fase transitoria con partenza a 
freddo termina alla fine della decelerazione prevista dopo 505 sscondi dale del ciclo di guida. La seconda fase, che rappresenta la fase 
«stabilizzata», consiste nel ciclo rimanente, e comprende lo spegnimento del motore. Analogamente, la prova con partenza a caldo è 
costituita di due fasi. La prima, che rappresenta la fase transitoria, termina allo stesso momento previsto nel ciclo di guida con partenza 
a freddo. La seconda fase con partenza a caldo, che rappresenta la fase stabilizzata, si presume identica alla seconda fase della prova con 
partenza a freddo. Perito le prova'cob parteriza 3 calo iecmiza dopo li privi Die di 505 secondi. Le sequenze di ciascuna prova 


sono le seguenti: 

Le sequenze di ciascuna prova sono le seguenti: 

Posizionare le ruote motrici del veicolo sul banco dinamometrico senza avviare il motore. Azzerare e sbloccare il contagiri dei rulli. 

Aprire il cofano, e posizionare la ventola di raffreddamento. 

Con le valvole di distribuzione del campione di gas di scarico in posizione di attesa, connettere i sacchi di raccolta del campione del gas 

di scarico, ai sistemi di raccolta del gas di scarico diluito e dell’aria di diluizione. 

Avviare le pompe di raccolta campione dei gas CVS (se non già in funzione), il registratore della temperatura, la ventola di 

raffreddamento del veicolo e il registratore d’analisi degli idrocarburi riscaldati (solo motori diesel). (Lo scambiatore di calore 

dell'apparecchio di prelievo campioni a volume costante (se utilizzato), la condotta di campionatura in continuo dell’analizzatore 

idrocarburi diesel e il filtro (se del caso) devono essere preriscaldati alla temperatura di 190° °C + 10°C). 

Degan velocità di flusso dei campioni di gas sul valore desiderato (minimo 0,28 m?) e azzerare le apparecchiature di misurazione del 
lusso gas. 


Osservazione: 

La velocità di flusso CFV-CVS del campione è determinata della concezione di Venturi. 

Connettere il tubo flessibile di raccolta dei gas di scarico al tubo (i) di scappamento del veicolo. 

Avviare il flussometro, posizionare le valvole distributrici in modo da dirigere il flusso campione nel sacco del gas di scarico «fase 
transitoria» e nel sacco aria di diluizione «fase transitoria» (avviare l'integratore del sistema analizzatore degli idrocarburi diesel e 


marcare il foglio del registratore, se del caso); regolare le valvole per il prelievo in modo tale che i filtri delle particelle siano alimentati 
per la fase transitoria, girare la chiavetta e accendere il motore. 


Inserire la marcia 15 secondi dopo l’accensione del motore. 

Iniziare l’accelerazione iniziale dei ciclo di guida 20 secondi dopo l’accensione dei motore. 

Far funzionare il veicolo secondo il ciclo di guida sul banco a rulli. 

AI termine della decelerazione prevista dopo 505 secondi, simultaneamente spostare il flusso del campione di gas dai sacchi «fase 
transitoria» su quelli «fase stabilizzata», alimentare il filtro delle particelle per la fase stabilizzata, spegnere il flussometro numero 1 (e 
l’integratore n. Lincopetiani dicesi, maecando i foglio di regrazione idaocaciuti dies) e ermiare i dico Di 2 (e l’integratore 
n. 2 idrocarburi diesei). Prima dell’accelerazione che deve aver luogo a 510 secondi, registrare il numero di giri dei rulli o dell'albero e 
azzerare il contatore o avviare un secondo contatore. Appena possibile portare i campioni di gas di scarico «fase transitoria» e quelli di 


anta di diluizione al sistema d’analisi, trattare i campioni in modo da ottenere una lettura stabilizzata dei campioni di gas di scarico su 
tutti gli analizzatori entro 20 minuti dal termine della fase di raccolta dei campioni della prova. 


Spegnere il motore 2 secondi dopo la fine dell’ultima decelerazione (a 1.369 secondi). 


«Cinque secondi dopo l'arresto del motore, spegnere simultaneamente il flussometro n. 2 (e l’integratore n. 2 idrocarburi diesel, 
marcando foglio di egisrazine idrocarbi, e el ao), chiudere e valvole ei ii delle price perl fase tablzzt o regolare 
le valvole di distribuzione dei campioni in posizione d’attesa». Registrare il numero di giri dei rulli o dell'albero e azzerare il contatore. 
appena possibile portare i campioni di gas di scarico «fase stabilizzata» e quelli dell’aria di diluizione al sistema d’analisi, trattare i 
campioni in modo da ottenere una lettura stabilizzata dei campioni di gas di scarico su tutti gli analizzatori entro 20 minuti dal termine 
delia fase di raccolta dei campioni della prova. 
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6.2.2.17. 


6.2.2.18. 


6.3. 
6.3.1. 


6.3.1.1. 
6.3.1.2. 


6.3.1.3. 


6.3.1.4. 
6.3.1.$. 


6.3.2. 


6.3.3. 


6.3.3.1. 


6.3.3.2. 


Immediatamente dopo la fine del periodo di raccolta dei campioni spegnere la ventola di raffreddamento e chiudere il cofano. 

IO e O e 

Ripetere le operazioni di cui ai punti da 6.2.2.2. a 6.2.2.10 del presente paragrafo per la prova con partenza a caldo (in questo caso sono 

peccato un esco perl campionarie us i sca 3 uo pe aria di ibiciono «Anche nel caso dei veicoli con motore 

ad accensione spontanea occorre soltanto una coppia di filtri delle particelle per la prova con partenza a caldo». 

La fase essenziale descritta al punto 6.2.2.7 di questo paragrafo deve iniziare da 9 a 11 minuti dopo la fine del periodo di raccolta dei 

campioni per la prova con partenza. a freddo. 

Aîì termine della decelerazione prevista dopo 505 secondi; simultaneamente spegnere il flussometro n. abfenoi gasnite 1 idrocarburi 

diesei, marcando îl foglio di registrazioni idrocarburi diese, se del caso) chiudere le valvole per il filtro delle particelle e portare la 

valvola di distribuzione dei campioni in posizione d'attesa (l'operazione di spegnimento del motore non rientra in questo periodo di 

prova con partenza a caldo). Registrare il numero di giri dei rulli o dell'albero misurato. 

Appena possibile portare i campioni di gas di scarico «fase transitoria» con pertfianenza a caldo e quelli dell’aria di diluizione al sistema 
d'analisi, trattare i campioni in modo da ottenere una lettura stabilizzata dei campioni di gas di scarico su tutti gli analizzatori entro 20, 

tap vasi Sar leip paia pierino 


Avviamento e rimessa in moto del motore 

Veicoli a benzina 

Il presente paragrafo si applica ai veicoli a benzina. 

Il motore dev'essere-avviato conformemente alle istruzioni per l’uso del fabbricante che figurano nel relativo libretto delle vetture di 
serie. Il primo periodo di 20 secondi al minimo deve iniziare all’avviamento del motore. 

Azionamento dell'avviamento 

I veicoli muniti di avviamento automatico devono essere azionati conformemente alle istruzioni per l'uso del fabbricante, che figurano 
nel relativo libretto delle vetture di serie. 

1 veicoli muniti di avviamento manuale devono essere azionati conformemente alle istruzioni per l’uso del fabbricante che figurano nel 
relativo libretto delie vetture di serie. 

I cambio dev'essere innestato 15 secondi dopo l’avviamento del motore. Se necessario si può utilizzare il freno per impedire alle ruote 
motrici di ruotare. 

All’occorrenza, l’operatore, può usare l'acceleratore a mano, l'acceleratore a pedale, ecc. per tenere in moto il motore. 
Qualora le istruzioni per l’uso del fabbricante che figurano nel relativo libretto delle vetture di serie non dovessero precisare le modalità 
di avviamento a motore caldo, il motore (con acceleratore automatico e manuale) dev'essere avviato premendo il pedale 
dell’acceleratore, a mezza corsa ed azionando il motorino d’avviamento sino alla partenza del motore. 

Veicoli diesel 

Il motore dev'essere avviato conformemente alle modalità indicate nelle istruzioni per l’uso del'fabbricante che figurano nel relativo 
libretto delle vetture di serie. Il periodo iniziale in folle di 20 secondi deve incominciare all’avviamento del motore. Il cambio deve essere 
inserito 15 secondi dopo l'avviamento del motore. All’occorrenza si può utilizzare il freno per impedire la rotazione delle ruote motrici. 
gel veicolo non parte dopo l'azionamento del motorino di avviamento per 10 secondi, si spegne il motorino d'avvismento e si individua 
il motivo del mancato avviamento. Leonora dell poriata di i gas disposto sulla sonda a volume costante (generalmente è un contatore 
a rotazione) o CFV (e l’integratore di idrocarburi nel caso di prova su veicoli diesel) deve essere chiuso e le valvole di selezione della 
sonda devono essere disposte in posizione «di attesa» per la durata di questa ricerca. Nello stesso periodo si dovrebbero inoltre chiudere 
il CVS oppure disinnestare il tubo del gas di scarico dallo scappamento. Se il mancato avviamento è dovuto ad un errore di 
azionamento, il veicolo può essere riproposto per la prova a partire dall’avviamento a freddo. 

Se il mancato avviamento si verifica durante la prova a fredda ed è originato del cattivo funzionamento del veicolo, si può eseguire una. 
riparazione di durata inferiore ai 30 minuti e continuare la prova. Tutti i sistemi di raccolta devono essere riattivati 
contemporaneamente all’inizio dell’azionamento del motorino d'avviamento. Il ciclo di guida ha inizio all'avviamento dei motore. Se il 
mancato avviamento è dovuto al cattivo funzionamento del veicolo ed il veicolo non può essere avvisto, la prova è annullata. 
Se il mancato avviamento si verifica durante la prova di avviamento a caldo ed è dovuto al cattivo funzionamento del veicolo, il veicolo 
deve essere avviato entro un minuto dall’azionamento della chiave di accensione. Tutti i sistemi di raccolta devono essere riattivati 
contemporaneamente all’inizio dell’azionamento del motorino d’avviamento. Il ciclo di guida ha inizio all’avviamento del motore. Se il 
veicolo non può essere avviato entro un minuto dall’azionamento della chiave di accensione la prova è annullata. 

In caso di falsa partenza del motore, l’operatore deve ripetere il procedimenta di avviamento raccomandato (riposizionamento 
dell’acceleratore a mano, ecc.). 


Arresto del motore (1) 
Se il motore si arresta durante il periodo di minimo, il motore dev'essere immediatamente riavvisato e la prova continua.-Se il motore 


non può essere riavviato abbastanza rapidamente per consentire al veicolo di eseguire la successiva accelerazione prevista, si deve 
arrestare il ciclo di guida. Quando il veicolo riparte si deve rimettere in funzione il ciclo di guida. 


PROCEDIMENTO DI ANALISI 


Idem punto 7.2.2 dell’allegato III. 
Idem punto 7.2.3 dell’allegato III. 
Idem punto 7.2.4 dell'allegato III. 
Idem punto 7.2.5 dell'allegato III. 
Idem punto 7.2.6 dell’allegato III 
Idem punto 7.2.7 dell'allegato IIl. 
Idem punto 7.2.8 dell’allegato HI. 


I filtri carichi di particelle devono essere posti al più tardi un'ora dopo il termine del controllo dei gas di scarico nella camera di 
condizionamento, essere condizionati per un periodo compreso tra due e 56 ore e successivamente pesati. 


(1) Se il motore si arresta durante una fase di funzionamento diversa dal minimo, si deve arrestare il ciclo di guida, riavviare il veicolo ed 
accelerare alla velocità richiesta in tale fase del ciclo di guida e la prova continua. 
Se il veicolo non vuole riavviarsi entro un minuto la prova deve essere annullata. 
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} Idem punti 8.1 e 8.2 dell'allegato III. 
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Appendice 2 
BANCO DINAMOMETRICO A RULLI 


L DEFINIZIONE. 
LI. Idem punto 1.1 dell’appendice 2 dell’allegato III; sostituire «S0 km/h» con «80,5 km/h». 


2. METODO DI GRADUAZIONE DEL BANCO A RULLI 

2.1. Idem punto 2.1 dell’appendice 2 dell’allegato III. 

2.2. Taratura dell’indicatore di potenza a 80,5 km/h. 

22.1. Il banco dinamometrico a rulli deve essere tarato almeno una volta al mese o controllato almeno una'volta la settimana e tarato di 


conseguenza. La taratura deve essere effettuata a 80,5 km/h secondo la procedura descritta più oltre. La potenza assorbita dal banco 
che viene misurata, è composta dalla potenza assorbita dall’attrito e dalla potenza assorbita dal freno. Il banco a rulli viene lanciato ad 
una velocità superiore alla velocità di prova. Lo strumento utilizzato per azionare il banco a rulli viene quindi disinnestato ed il rullo 0 i 
rulli possono girare in folle. L'energia cinetica dei rulli viene dissipata dal freno e dall’attrito. Questo metodo non tiene conto della 
vamazione dell'attrito interno dei rulli dovuto al peso dell’asse:motore dél'vettolo; anelss l'inerzia del rullo libero (posteriore) può essere 
trascurata. 


2.2.1.1. Misurare, se non è già stato fatto, la velocità del rullo. A tale scopo si può usare una quinta ruota, un contagiri, o altro dispositivo. 
2.2.1.2. Sistemare il veicolo sul banco o utilizzare un altro mezzo per avviare il banco. 


2.2.1.3. Innestare il volano o un altro sistema di simulazione d’inerzia per la categoria di massa più usuale dei veicoli cui è destinato il banco. 
Eventualmente si può anche trarre il banco per altre categorie di massa dei veicoli. 


2.2.1.4. Lanciare il banco a una velocità di 80,5km/h. 

2.2.1.5. Annotare la potenza su strada indicata. 

2.2.1.6. Lanciare il banco sino a 96,9 km/h. 

2.2.1.7. Disinnestare il dispositivo usato per avviare il banco a rulli. 

2.2.1.8. Annotare il tempo di decelerazione del rullo motore da 88,5 km/h a 72,4 km/h. 

2.219. Regolare il freno su un diverso livello di assorbimento di potenza. 

2.2.1.10. Riposa le operazioni prescritte ai punti da 2.2.1.1 a 2.2.1.9 un numero sufficiente di volte per coprire la gamma di potenze assorbite 
u te. 


22.11. Calcolare la potenza assorbita. Vedi punto 2.2.3. 

2.2.1.12. Tar la curva potenza di carico su strada indicata per 80,5/h in funzione della potenza di carico su strada (Come indicato nella 
igura A). 

2.2.2. Il controllo della prestazione consiste-nel portare un banco a rulli in folle ad una o più graduazioni di potenza d'inerzia e nel comparare 


il tempo impiegato con quello registrato nel corso dell’ultima taratura. Se i tempi di decelerazione differiscono di più di un scanio è è 
necessano procedere ad una nuova taratura: 


2.2.3. Calcoli 
La potenza di carico su trada realmente assorbita dal banco a rulli viene calcolata con la seguente equazione: 
_gy VA Va? 
Pa=W-7oo0i 
dove: 
Pa = potenza in kW 
W = inerzia equivalente in kg 
Vi = velocità iniziale in m/s 
Vi. = velocità finale in m/s 
t = tempo di decelerazione dei rulli da 88,5 a 72,4 km/h. 
< 30.0 
Ci 
“n 
S 20 
e 
® 
j 10.0 
. () 


10.0 200 30.0 400 
Carico effettivo su strada a 80,5 km/h 
Carico su strada — Valori effettivi indicativi 
Figura A 


e 


3.3.1. 


3.3.2. 


3.3.2.1. 


Idem punto 2.3 dell'appendice 2 dell’allegato III 
Soppresso. 


REGOLAZIONE DEL BANCO 
Taratura in funzione della depressione: 

Idem punto 3.1. dell’appendice 2 dell'allegato III; sostituire «a 50 km/h» con «a 80,5 km/l». 
Altri metodi di regolazione 

Idem punto 3.2 dell’appendice 2 dell'allegato III; sostituire «di 50 km/h» con «di 80,5 km/h». 
Eventuale variante 


ARE pone CAUSE Reni di Dosesca den esere Ieppiato ie iuodo ca riprodarre De potenza Gi carico se scada alla volo paso di 
80,5 km/h. sot iento di Scala CA) Danno dere e eoato del ao del bahco gioato 


Il metodo seguente è valido per i piccoli banchi a rulli con un diametro nominale di rullo di 220 mm ed una spaziatura tra i rulli di 432 
mm e per 1 grandi banchi ad un solo rullo con diametro nominale di Viper li pletri cpsonizaliiaziolzi 
approvati dal servizio tecnico. 


a segolazione del banco par i carico ru sede $ dariziezio dalle mana di prova einivalcate. dalla saperci frontale di alezizioato, 
dal profilo della carrozzeria, dalle sporgenze del veicolo e dal tipo di pneumatici, secondo le formule che seguono. 


Per i veicoli leggeri da provare su un banco a rulli accoppiati: 
P,=2A+P+ tw 
dove: 
È. = regolazione del dispositivo di assorbimento di potenza del banco a 80,5 km/h (potenza in cavalli); 
Re i ara cong ele pci questa superficie è definita come l’area della protezione ortogonale del veicolo 


P ‘nn; 
w = peso equivalente di prova del veicolo (kg); 

a = 3,45 per veicoli con profilo posteriore aerodinamico: = 4,01 per tutti gli altri veicoli leggeri; 

t = 0,0 peri veicoli con pneumatici a carcassa radiale: = 4,93 x 107? per tutti gli altri veicoli. 

Si considera che un veicolo abbia un profilo posteriore aerodinamico se la proiezione della parte della superficie posteriore (A), che 


veicolo. Mecktre questa mepfile deve catene lecla, costieata, smuza Sc0undi Jpcli sapeciore af Un esempio di profilo posteriore 
aerodinamico è presentato nella figura 1. 


Vista Interate 820 


Figure 1 
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TABELLA I 
Valore della sporgenza (P) in funzione dell’area frontale di sporgenza (Ap) 


Ap < 0,03 
0,03 « Ap < 0,06 
0,06 < Ap < 0,08 
0,08 < Ap<0,11 
0,11 < Ap< 0,14 
0,14 < Ap< 0,17 
0,17 < Ap< 0,19 
0,19 € Ap < 0,22 
0,22 « Ap < 0,25 
0,25 < Ap < 0,28 
0,28 < Ap 


L'area frontale di sporgenza Ap è definita in modo analogo all'area frontale di.riferimento del veicolo, degli ornamenti del cofano, del 
portabagagli e di ogni altra sporgenza, su un piano o su piani perpendicolari al piano longitudinale del veicolo e alla superficie su cui 
poggia il veicolo stesso. Per sporgenza si intende qualsiasi oggetto fissato al veicolo che sporge di oltre 2,54 cm dalla sua superficie, la cui 
proiezione abbia un’area maggiore di 0,00093 cm? calcolata con-un metodo approvato dal servizio tecnico incaricato dalle prove. 
Nell'area frontale totale delle sporgenze devono essere inclusi tutti gli accessori fissati che rientrano nell’equipaggiamento di serie. Deve 
essere inclusa inoltre l’area di qualsiasi altro accessorio opzionale, qualora si preveda che la percentuale delle vendite di quel modello di 


autovettura così equipaggiata superi il 33%. 


La regolazione del dispositivo di assorbimento di potenza del banco a rulli per veicoli leggeri deve essere arrotondata allo 0,1 kW più 


VICINO. 
Per le prove di veicoli leggeri su banco ad un unico rullo di grandi dimensioni: 

P, = aA + P+ (8,22 x 107* + 0,33 t)w 
Tutti i simboli di queste equazioni sono definiti al precedente punto 3.3.2.1. 


Appendice 3 


RESISTENZA ALL'AVANZAMENTO DI UN VEICOLO 
METODO DI MISURAZIONE SU PISTA — SIMULAZIONE SU BANCO A RULLI 


(Idem appendice 3 dell'allegato III) 


Appendice 4 


VERIFICA DELLE INERZIE NON MECCANICHE 
(Idem appendice 4 dell'allegato III) 


0,75 
0,97 
1,19 
1,42 
1,64 
1,87 
2,09 
2,31 
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Appendice 5 
DESCRIZIONE DEI SISTEMI DI PRELIEVO DEI GAS DI SCARICO 


(Idem appendice 5 dell’allegato III; tuttavia sostituire 6 sacchi (in luogo di 2) nel caso si ricorra al metodo di misura a volume costante) 


2.1.3. 

2.2.2. 

24.1. Idem nuovo testo dei corrispondenti punti dell’appendice 5 dell'allegato II. 

242. 

2.4.3. 

Al punto 2.4.4. leggi: 

2.44. L'apparecchiatura per il prelievo delle particelle è costituita da una sonda disposta nella camera di miscela, da tre unità filtranti, 
costituisce ciascuna da due filtri disposti uno dietro l’altro, saHe quali può venir diretto un flusso campione durante una fase della 


prova. Le tre unità filtranti vengono alimentate una dopo l’altra dal flusso campione nelle fasi “transitoria dopo una partenza a 
freddo”, “stabilizzata dopo una partenza a freddo” e “transitoria dopo una partenza a caldo”». 


24.5. 
2.4.6. 
24.1. Idem nuovo testo dei corrispondenti punti dell’appendice 5 dell’allegato IIl. 
2.4.8. 
249. 


AI punto 3 aggiungere il testo seguente: 


«I sistemi corrispondono a quelli descritti al punto 3 dell’appendice S dell'allegato III ad eccezione del fatto che ogni volta tre sacchi di 
raccolta per i campioni di gas e per i campioni di aria ambiente sono disposti paralleli in modo tale da poter essere alimentati 
successivamente dal flusso campione mediante le valvole ad azione rapida. 


Per la prova di veicoli con motori diesel, per la misurazione delle particelle vengono disposte tre coppie parallele di filtri». 


Appendice 6 


METODO DI TARATURA DELL'APPARECCHIATURA 
(Idem appendice 6 dell’allegato III) 


Appendice 7 
CONTROLLO COMPLESSIVO DEL SISTEMA 


(Idem appendice 7 dell’allegato III) 


eri SS 
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3.2. 


«APPENDICE 8 
CALCOLO DELLE EMISSIONI MASSICHE DI SOSTANZE INQUINANTI 


Si calcolano le emissioni massiche di sostanze inquinanti con la seguente equazione: 


dove 
M, emissione massiccia della sostanza inquinante in g/kg per la prova completa; 

Mir: emissione massica della sostanza inquinante i in g durante la prima fase (transitoria a freddo); 
Murî emissione massica della sostanza inquinante i in g durante l’ultima fase (transitoria a caldo); 
My: emissione massica della sostanza inquinante i in g durante la seconda fase (stabilizzata); 

Sms distanza percorsa durante la prima fase (in km); 

Sur: distanza percorsa durante l’ultima fase (in km); 

Si distanza percorsa durante la seconda fase (in km). 

Si calcolano le emissioni massiche di sostanze inquinanti nelle singole fasi con la seguente formula: 


Mi = Vai Xx Go x ka x Ci x 1079 


dove 
Mi: emissione massica della sostanza inquinante in g/fase J (per esempio: M.r, Mum ©0c.); 

Van: Volume di gas di scarico diluito espresso in l/fase e ridotto alle condizioni normalizzate (273,2 K e 101,33 kPa); 
Qi densità della sostanza inquinante in g/l in normali condizioni di temperatura e pressione (273,2 K e 101,33 kPa); 
ku; fattore di correzione dell'umidità usato per il calcolo delle emissioni massiche di ossido di azoto (non vi è invece correzione di 
c; umidità per HC e CO); 


Soncntrazione della sostalza qelzazio i el gua di scarico dit cepresea fo piao-dopo aver aottratio la concrazza ione di 
inquinante i presente nell'aria di diluizione. 


PRESCRIZIONI PARTICOLARI PER VEICOLI CON MOTORI AD ACCENSIONE SPONTANEA 


Misurazione di HC 
La determinazione dell'emissione di HC nelle singole fasi viene eseguita conformemente al punto 2.1 dell’appendice 8 dell’allegato II. 
Misurazione delle particelle 


Lal cocaicazione: DS snisone di Daria nello Angolo Rai Viene Regola Conlionanane al peo 22 dlippend è 
dell’allegato 
L'emissione massica totale è calcolata conformemente al punto 1 della presente appendice». 


PeR, pe 
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ALLEGATO IV 
PROVA DI TIPO II 
(Controllo delle emissioni di ossido di carbonio al regime di minimo) 


INTRODUZIONE. 
Il presente allegato descrive il metodo per effettuare la prova di tipo II definita al punto 5.2.1.2 dell'allegato I. 


CONDIZIONI DI MISURAZIONE 
Il carburante è il carburante di riferimento le cui caratteristiche sono specificate nell’allegato VI. 


La prova di tipo II deve essere effettuata subito dopo il quarto ciclo di funzionamento per la prova di tipo I, con il motore al minimo e 
senza usare il dispositivo di avviamento a freddo. Immediatamente prima di ciascuna misurazione del tenore in ossido di carbonio, si 
deve effettuare un ciclo di funzionamento per la prova di tipo I, quale descritto al punto 2.1 dell'allegato III. 


Per i veicoli con cambio manuale o semiautomatico la prova viene effettuata con il cambio in folle e la frizione innestata. 
Per i vecoli a trasmissione automatica, la prova si effettua con il settore in posizione «0» o «parcheggio». 


Organi di regolazione del minimo 


Definizione 


Per «organi di regolazione del minimo», ai sensi della presente direttiva, si intendono gli organi che consentono di modificare le 
condizioni di funzionamento del motore al minimo e che possono essere agevolmente azionati da un operatore senza dover ricorrere agli 
attrezzi elencati al punto 2.5.1.1. 


Non rientrano pertanto in questa definizione organi quali i dispositivi di regolazione delle mandate di carburante e di aria, nella misura 
un » per accedere agli stessi occorre togliere dei sigilli che, normalmente, vietano qualsiasi intervento che'non sia di un operatore 
professionista. 


Attrezzi che si possono usare per agire sugli organi di regolazione del minimo: cacciavite (normale o a croce), chiavi (poligonali, fissa o 
inglese), pinze, chiavi esagonali. 


Determinazione dei punti di misurazione 
Si procede anzitutto a una misurazione nelle condizioni di regolazione usate per la prova di tipo I. 


Per ciascun organo di regolazione la cui posizione può variare in continuo, si deve determinare un numero sufficiente di posizioni 
caratteristiche. 


La misurazione del tenore in ossido di carbonio dei gas di scarico va effettuata per tutte le posizioni possibili degli organi di regolazione, 
ma per gli organi la cui posizione può variare in continuo si dovranno prendere in considerazione soltanto le posizioni definite al punto 
5.2.2. 


La prova di tipo II è ritenuta soddisfacente se ricorrerà una delle due condizioni seguenti: 
Nessuno dei valori misurati conformemente al punto 2.5.2.3. supera il valore limite. 


Il tenore massimo ottenuto, ove venga variata in continuo la posizione di uno degli organi di regolazione, lasciando fissi gli altri, non 
supera il valore limite, e questo vale per le varie configurazioni degli organi di regolazione diversi da quello di cui si fa variare in 
continuo la posizione. 

Le possibili posizioni degli organi di regolazione sono limitate. 

da unlato, dal più elevato dei sue valori seguenti: la velocità di rotazione minima alla quale il motore può girare al minimo, la velocità di 
rotazione raccomandata dal costruttore meno 100 giri/min; 

dall’altro, per il più piccolo dei tre valori seguenti: la massima velocità di rotazione alla quale si possa far girare il motore intervenendo 
sugli organi di regolazione del minimo, la velocità di rotazione raccomandata dal costruttore più 250 giri/min e la velocità di innesto 
delle frizioni automatiche. 


Le posizioni di regolazione incompatibili con il corretto funzionamento del motore, inoltre non vanno assunte come punte di 
piani one. In particolare, quando il motore è munito di più carburatori, tutti i carburatori devono trovarsi nella stessa posizione di 
regolazione. 


PRELIEVO DEI GAS 

La sonda di prelievo è posta nel tubo che collega lo scarico del veicolo con il sacco e il più vicino possibile al tubo di scarico. 

La concentrazione di CO (C,,) e di CO, (CO,,,) viene determinata in base ai valori indicati o registrati dall’apparecchio di misurazione, 

tenendo conto delle relative curve di taratura. 

La concentrazione corretta di ossido di carbonio, nel caso di un motore a 4 tempi, viene determinata seecondo la formula: 
15 


Co COrr = Co T+C__ (% vol) 
co 609 


Nonè necessario correggere la concentrazione di C., (punto 3.2) determinata secondo le formule indicate al punto 3.3, se il valore totale 
delle concentrazioni misurate (C. + Co) è almeno 15 per i motori a quattro tempi. 


_ 84—- 
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ALLEGATO V 


PROVA DI TIPO HI 
(Controllo delle emissioni di gas dal basamento) 


INTRODUZIONE 
Il presente allegato descrive il metodo per effettuare la prova di tipo III definita al punto 5.2.1.3 dell’allegato I. 


PRESCRIZIONI GENERALI 

La prova di tipo III viene effettuata sul veicolo con motore ad accensione comandata sottoposto alle prove di tipo I e di tipo II. 

ngi n itesogga rt stagni, vengono sottoposti alla prova, ad eccezione di quelli la cui concezione è tale per cui una perdita, pur, 
lieve, può provocare anomalie di funzionamento inaccettabili (per esempio motori flat-twin). 

CONDIZIONI DI PROVA 


Il minimo deve essere regolato conformemente alle raccomandazioni del costruttore. 


Le misurazioni vengono effettuate nelle tre condizioni seguenti di funzionamento del motore: 


N. Velocità del veicolo in km/h 
1 Minimo a vuoto 

2 50+2 

3 50+2 

N. Potenza assorbita dal freno 
1 Nulla 


N 


Quella corrispondente alle regolazioni per le prove di tipo I 
Quella corrispondente alla condizione n. 2, moltiplicata per il coefficiente 1,7 


“w 


METODO DI PROVA 


Nelle condizioni di funzionamento definite al punto 3.2, si verifica che il sistema di ricircolazione dei gas del basamento adempia 
efficacemente alla sua funzione. 


DAIITI PER CONTROLLARE IL FUNZIONAMENTO DEL SISTEMA DI RICIRCOLAZIONE DEI GAS DEL 
B. INTO 


Tutte le aperture del motore devono essere lasciate nello stato in cui si trovano. 


La pressione nel basamento viene misurata in un punto adeguato. La si misura attraverso il foro dell’asta indicatrice del livello con un 
manometro a tubo inclinato. 


da asolo I Tineauzo conioemo de ie nilo lo condizioni di aieorazione dfn ai pento 30, Dicbaioco auisirata Bel Paseoioato Doa 
supera il valore della pressione atmosferica al momento della misurazione 


Per la prova effettuata secondo il metodo su descritto, la pressione nel collettore di aspirazione deve essere misurata a +1 kPa. 
La velocità del veicolo, misurata sul banco dinamometrico, deve essere determinata a + 2km/h. 
La pressione misurata nel basamento deve essere determinata a +0,01 kPa. 


Sp, pre na de coon di pira one dee al penso. la pressione misurata nel basamento supera la pressione atmosferica, si 
procede, su eventuale richiesta del costruttore, alla prova complementare definita al punto 6. 


Ri 
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6.5.1. 


6.5.2. 
6.5.3. 


METODO DI PROVA COMPLEMENTARE 


Le aperture del motore devono essere lasciate nello stato in cui si trovano sul medesimo. 


Si raccorda al foro dell’asta indicatrice del livello dell’olio un sacco non rigido, impermeabile ai gas dei basamento, con una capacità di 
circa 51, Questo sacco dev'essere vuoto prima di ciascuna misurazione. 


Prima di ciascuna misurazione, il sacco viene chiuso. Esso viene posto in comunicazione con il basamento per 5 minuti in ciascuna delle 
condizioni di misurazione prescritte al punto 3.2. 


Il ersgg ritenuto soddisfacente se, per tutte le condizioni di misurazione prescritte al punto 3.2, non si produce alcun rigonfiamento 
visi sacco. 


Osservazioni 


Se la costruzione del motore non consente di realizzare la prova secondo il metodo prescritto al punto 6, le misurazioni verranno 
compiute secondo lo stesso metodo, ma con le modifiche seguenti: 


prima della prova verranno chiuse tutte le aperture diverse da quella necessaria a ricuperare i gas; 


il sacco viene collocato su una presa adeguata che non introduca perdite di carico supplementari e che si trovi sul circuito di 
ncircolazione del dispositivo, subito prima del collegamento al motore. 
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Prova di tipo IT) Vedere 


et = 2 


2) Ricircolazione diretta 


in zona di bassa depressione 
ti 
Vahola di 
rea: 
rrione 
o 
= co — 
Vedere n _ o 
gorticolare .) 


. di) Ventitazione del basamento con valvola 
€) Aggira= +: 1. “*2 2 doppio circuito di tegalazone td cacco dev'essere 
ciisgato ali'apurtura di sentilazaone? 


DI, FRA 
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ALLEGATO VI 


SPECIFICHE DEI CARBURANTI DI RIFERIMENTO 


IR CARATTERISTICHE TECNICHE DEL CARBURANTE DI RIFERIMENTO DA USARE PER LA PROVA DEI VEICOLI 
DOTATI DI UN MOTORE AD ACCENSIONE A SCINTILLA 


Carburante di riferimento CEC RF-08-A-85 
Tipo: benzina «super», senza piombo 


Indice di ottano teorico 


Indice di ottano motore D 2700 
Densità 15 °C D 1298 
Pressione di vapore (metodo Reid) D 323 
Distillazione 
— punto di ebollizione iniziale D 86 
— punto 10% vol. D 86 
— punto 50% vol. D 86 
— punto 90% vol. D 86 
— punto di ebollizione finale D 86 
Residuo D 86 
Analisi degli idrocarburi 
— oleifinici 20% voi D 1319 
— aromatici D 1319 
45% vol (1)D 3606/D 2267 
— saturi complemento D 1319 
Rapporto carbone/idrogeno 
Resistenza all’ossidazione D 525 
Gomma attuale D 381 
Tenore in zolfo D 1266/D 2622/ 
D 2785 
Corrosione rame 50 °C D 1% 
Tenore in piombo D 3237 
Tenore in fosforo 0,0013 g/l D 3231 


(1) Vietata l’aggiunta di ossigeni». 
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2. CARATTERISTICHE TECNICHE DEL CARBURANTE DI RIFERIMENTO DA USARE PER LA PROVA DEI VEICOLI 
DOTATI DI UN MOTORE AD ACCENSIONE SPONTANEA, 


Combustibile di riferimento CEC RF-03-A-84 (1) (3) (7). 


Tipo: gasolio per motori ad accensione spontanea 


Numero di cetano (4) min. 49 D 613 
max. 53 

Densità a 15°C (kg/l) min. 0,835 D 1298 
max. 0,845 

Distillazione (?): 

— 50% vol min. 245 °C D 86 

— 90% vol min. 320 °C 
max. 340 °C 

— punto finale max. 370 °C 

Puntò d’infiammabilità min. S$°C D 93 

Punto di occlusione filtro freddo (CFPP) min. — EN 116 (CEN) 
max. —S°C 

Viscosità a 40 °C min. 2,5 mm?/s D 445 
max. 3,5 mm?/s 

Tenore in zolfo min. (da riportare) D 1266/D 2622 
max. 0,3% in peso D 2785 

Corrosione foglio di rame a 100 °C max. { D 130 

Carbonio Conradson sul 10% di residuo di distillato max. 0,2% in peso D 189 

Tenore in ceneri max 0,01% in peso D 482 

Tenore in acqua max 0,05% in peso D 95/D 1744 

Indice di neutralizzazione (acido forte) max 0.20 mg KOH/g 

Stabilità di ossidazione (6) max. 2,5 mg/100 mì D 2274 


Additivi (5) 


(1) Si adotteranno i metodi ISO equivalenti quando saranno stati pubblicati per tutte le caratteristiche indicate sopra. 
(2) Le cifre citate indicano i quantitativi evaporati totali (% recuperato + % perdita). 
(3) I valori indicati nella specificazione sono «valori effettivi». 


Per la determinazione dei loro valori limite sono stati utilizzati i termini del documento ASTM D 3244 «che definisce una base.di 
discussione per le controversie sulle qualità dei prodotti petroliferi» e per fissare il valore massimo si è tenuto conto di una differenza 
minima di 2R sopra zero: per fissare un valore massimo e uno minimo la differenza minima è di 4R (R = riproducibilità). 


Nonostante questo accorgimento, necessario per motivi statistici, il produttore di un carburante dovrebbe cercare di ottenere un 
valore zero quando il valore massimo stabilito è di 2R e un valore medio nel caso in cui siano indicati limiti massimi e minimi. Qualora 
risulti necessario determinare se un carburante soddisfa o meno le prescrizioni della specifica si applicano i termini dellASTM D 3244. 


(4) La forcella del cetano non è conforme alla prescrizione di una forcella minima di 4R. Tuttavia, in caso di controversia fra 
fornitore e consumatore di carburante, si possono usare i termini del documento ASTM D 3244 per risolverla sempre che si provveda a 
mpetute misurazioni fino ad acquisire la necessaria precisione, evitando di ricorrere ad una misurazione unica. 


(5) Questo carburante si può basare su distillati di prima distillazione e di piroscissione: è ammessa la desolforazione. Non deve 
contenere additivi metallici di nessun genere né additivi intensificanti di cetano. 


(6) Anche se la stabilità di ossidazione è controllata. è probabile che la durata di immagazzinamento sia limitata. Si dovrà 
consultare il fornitore circa le condizioni e. la durata dello stoccaggio. 


(7) Qualora sia prescritto di calcolare il rendimento termico di un motore o di un veicolo, il valore calorifico di combustibile può 
venire calcolato a partire dai seguenti dati: 
energia specifica (valore calorifico) (netto) in MJ/kg = (46,423 — 8.792d? + 3,170d)l — (x +y + s)] + 9,420s — 2,499x 


dove: 
d è la densità a 15°C. 
x è l'aliquota d'acqua in termini di massa (percentuale divisa per 100). 


y è l'aliquota di ceneri in termini di massa (percentuale divisa per 100). 
s è l'aliquota di zolfo in termini di massa (percentuale divisa per 100). 
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ALLEGATO VII 


MODELLO 
Formato massimo: A 4 (210 x 297 mm) 


ALLEGATO ALLA SCHEDA DI OMOLOGAZIONE CEE DI UN TIPO DI VEICOLO PER QUANTO RIGUARDA L'’EMISSIONE DI GAS 
INQUINANTI PRODOTTI DAL MOTORE 


(articolo 4, paragrafo 2, e articolo 10 della direttiva 70/156/CEE del consiglio, del 6 febbraio 1970, per il riavvicinamento delle legislazioni degli Stati 
membri relative all'omologazione di veicoli a motore e dei loro rimorchi) 


Tenuto conto delle modifichhe conformi alla direttiva 83/351/CEE 

Numero di omologazione CEE:.......................srrrrerrsrsizieriziozineeezisnesezie ste nereenssezazezeenerenizie risse neenenenenieninenenisieninenenenezeneonieeeezenesianiscnreserersszeonenzonesnenone 
1. Categoria del tipo di veicolo (Mi, Ni, ECC.) ...nttttrrrcrrrrrrererisis rose ezenerisnezazenizeniozenneesenizinreenizezenroszenenenesenienensenzonenenesinazoneseneseneneeno 
2. Marchio di fabbrica o commericiale del veicolo: ....................crrrrrrscrererizio rice siseszeonenecasenseniosonenentenesresizeonenisensesesecnneseneenicezzzneneeneznene 
3. Tipo di veicolo: tipo di MOTtOore: .....................rorsrrrrrrrsrzzrsesezineerezizizinienet arie nzonesneninenizizioneseneninenienzezzenenzziazenenenerreresezenesenenanenenenizienenete 
4 


Nome e indirizzo del COStruttore: ...................oorrrrrrcrrrrrscerreneracenezenzenezezenerzenere nen erennene nen renranenarenneneseonenszsneneneresezenisenennensesseneeneonenzeneo 


se00000000000000000000000000000tttt 00000000090 000000000000000 00000 00000000000 0000000 00000 000rttrttto decseneeeo: Vr -10000000000000000000) 0000000000000000000000000d0 00000000000 da 


A Eventualmente, nome e indirizzo del mandatario del COStruttore: ....................oromorrorrrrrrrrrerressererecicerere HUesascase Sass sneieciastice Piedadziciin zioni 


6. ilindrata 202 CIM°)i.orrrrrrrrrrrrrrrsrorersesssscecessereo sie rnereecenereneeseeeeeeoseo ce cece neo carena oresnere na renn rr se nronensonenesenesesee cesarea censo sesaresenesnerereeonesenasesesesesconee 
7. Massa del veicolo m ordirie di Li ZA 
o cose n Î0 000000 000000000 ve000 


Ruote motrici: anteriori, posteriori, 4 x 4 (1) 


94 Controllo delle prestazioni ai sensi del punto 3.1.6 dell’allegato III:............ ERRETORT IE AVO ERI NI A TRONCA DSSSRCIAIA 


10. Veicolo presentato all'omologazione il:.........................rnrrrrsirrrrererzisizieneeneareszeeneoneseseeeneo rene rerienisiczeoesesneneoreseenerioneeenenizen iz ezio nionioniionio: 
Il. Servizio tecnico incaricato delle prove di omologazione: .........................rrrrrrrrrrrerereerereen resse rese neezin nere zennesieneonieezeneonizenen rezza rienenezezenoo 
12. Data del verbale rilasciato da questo servizio: ............................ Pisratianriiia na RIINA AISIRRSR OPP ORARI IRE SOCIA 
13. Numero del verbale rilasciato da questo servizo:......................... ta VIA PRI OIZI ORE SRI ZII IORFRVERA VENE I 


14. L'omologazione è concessa/rifiutata (1) 


(1) Cancellare la dicitura inutile. 
(2) Nel caso di véicoli con cambio automatico, si devono fornire tutte le indicazioni atte a caratterizzare la trasmissione. 


— 90 
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15. Risultati delle prove di omologazione effettuate conformemente all'allegato Ill/allegato III A (1): 
Massa equivalente del sistema d'inerzia: ....................nsrcrrrrrrerrzierrreeresanezzenssrarenessenezeonenenisneneneseonesessinennenienenee 
Potenza assorbita P, ” 
Metodo di taratura: 
15.1. Prova di tipo I conformemente all’allegato III: 
CO: su.nonontrrrcrrcerencereeero  B/PIOVA HC:.......cccrtrrerrereresere G/PIOVA NOs...cccrtrrrrrerernrernono  B/PIOVA 
15,2. Prova di tipo I conformemente all'allegato III A: 
CO! ssiirciriceraiinrernisrcenizen ste MUR HC:.......e.ccrrctrccrrrrcereerenee BK NO,........ RA mcr g/km 
15.3. Prova di tipo II: 
CO cia % vol al: minimo... ulcera . min! 
15.4, Prova di tipo III: 
16. Sistema di prelievo dei gas usato: 
16.1. PDP/CVS (1) 
16.2. CFV/CVS (1) 
16.3. CFO/CVS (1) 
17. Località: ................--.ssrvv00000 iaia RI CITI RA SARI daria lilla nile 
18. Dalai. dra ssrsteizivna ini SAREI IA uil Iii dirci 
19. Fifm@î ......ccsecirriresertcrrrconiine ilaiziinozitna ansasareniiicardarasciiczinicisnesibzzio RE RR RE decisi aueiscioiccaiareniazine 
20. Si accludono al presente allegato i seguenti documenti, recanti il numero di registrazione di cui sopra: 


— 1 copia dell’allegato II, debitamente compilata e corredata dai disegni e dagli schemi indicati 
— 1 fotografia del motore e del relativo alloggiamento 


> ssscccoserose 00000000000 00000000000000000 0000000 09000000000900 900000000000 00000. d00000000000d0000 000 000000d0tn0rt c00000d00 000000000000 00000000 rette do0cs00nenessscc0es0s0o 


(1) Cancellare la dicitura inutile. 
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ALLEGATO VIII 


DEFINIZIONE DELLE CATEGORIE INTERNAZIONALI M, ED N, 


1. Categoria M: veicoli a motore destinati al trasporto di persone ed aventi almeno quattro ruote, oppure tre ruote a massa a pieno carico 
superiore ad una tonnellata. 


Si suddivide in: 
Categoria M;: veicoli a motore destinati al trasporto di persone, aventi al massimo otto posti a sedere oltre al sedile del conducente; 
Categoria M;: (per memoria); 
Categoria M3: (per memoria); 


2. Categoria N: veicoli a motore destinati al trasporto di merci aventi almeno quattro ruote, oppure.tre ruote e massa a pieno carico 
superiore ad una tonnellata. 


Si suddivide in: 
Categoria N: veicoli a motore destinati al trasporto di merci, aventi massa a pieno carico non superiore a 3,5 tonnellate; 
Categoria N.: (per memoria); 
Categoria N3: (per memoria); 


-2- 
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NOTE 
AVVERTENZA: 


Il testo delle note qui pubblicato è stato redatto ai sensi dell'art. 10, comma 3, del testo unico approvato con decreto del Presidente della 
Repubblica 28 dicembre 1985, n. 1092, al solo fine di facilitare la lettura delle disposizioni di legge alle quali è operato il rinvio. Restano invariati il 
valore e l’efficacia degli atti legislativi qui trascritti. 

Note alle premesse: 


— La legge n. 942/1973 reca: «Ricezione nella legislazione italiana delle direttive delia Comunità economica europea concernenti il 
mavvicinamento delle legislazioni degli Stati membri relative alla omologazione dei veicoli a motore e dei loro rimorchi». 


— La legge n. 349/1986 reca: «Istituzione del Ministero dell'ambiente e norme in materia di danno ambientale». 
— La legge n. 59/1987 reca: «Disposizioni transitorie ed urgenti per il funzionamento del Ministero dell'ambiente». 


— La legge n. 183/1987 reca: «Coordinamento delle politiche riguardanti l’appartenènza dell’Italia alle Comunità europee ed adeguamento 
dell'ordinamento interno agli atti normativi comunitari». 


— Il decreto del Ministro dei trasporti n. 389/1988, reca: «Recepimento della direttiva CEE n. 88/76 del 3 dicembre 1987 di modifica della 
direttiva n. 70/220/CEE relativa alle emissioni inquinanti prodotte dai motori di propulsione». 


Note all'art. 2: 


— L'art. 10, paragrafo 1, ultimo ‘trattino, della direttiva n. 70/156/CEE, recepita con decreto del Ministro dei trasporti 29 marzo 1974, e 
successive modifiche; recante prescrizioni generali per l'omologazione CEE dei veicoli a motore e dei loro rimorchi nonché dei loro dispositivi di 
equipaggiamento, è il seguente: 


«Art. 10. — 1. Dall’entrata in vigore della presente direttiva e man mano che entrano in applicazione le direttive particolari necessarie per 
procedere all’omologazione CEE: 


— le prescrizioni tecniche armonizzate sono applicate in luogo delle prescrizioni nazionali corrispondenti come fondamento di una 
omologazione di portata nazionale, se il richiedente di tale omologazione lo domanda; 


— su nchiesta di un costruttore o del suo mandatario e, dietro presentazione della scheda informativa prevista all’art. 3, lo Stato membro 
completa le rubriche della scheda di omologazione prevista all’art. 2, lettera 6). Una coppia di questa scheda è rilasciata al richiedente. Gli altri Stati 
membri ai quali è richiesta un’omologazione di portata nazionale, per lo stesso tipo di veicolo accettano questo documento come prova che i controlli 
previsti sono stati effettuati». 


— L'art. 6 del D.M. del 29 marzo 1974, recante: (Norme relative alla omologazione CEE dei veicoli a motore e dei loro rimorchi, nonché dei 
loro dispositivi di equipaggiamento), è il seguente: 

«Art. 6. — Per il rilascio della omologazione parziale CEE di un tipo di veicolo si segue la procedura prevista nei precedenti articoli 4 e 5. Il 
Ministero dei trasporti e dell’aviazione civile - Direzione generale della motorizzazione civile - Direzione generale dela motorizzazione civile e dei 
trasporti in concessione, provvede a riempire le parti della scheda di omologazione relativa ale verifiche ed ai controlli effettuati, nonché tutti gli altri 
documenti previsti dalle direttive particolari CEE per il rilascio della omologazione parziale CEE di un tipo di veicolo. 


Una copia originale dei documenti di cui al comma precedente, debitamente compilati, viene rilasciata dal Ministero .dei trasporti e 
dell’aviazione civile - Direzione generale della motorizzazione civile e dei trasporti in concessione, a chi ha presentato la domanda di omologazione. 
Nota all'art. 3: 

Il primo comma dell'art. 4 della legge n. 942/1973 (vedasi note alle premesse), è il seguente: 

«Ii Ministero dei trasporti e dell'aviazione civile, quando ha proceduto all'omologazione, ha la facoltà di controllare, se necessario in reciproca 
collaborazione con le autorità competenti degli altri Stati membri della Comunità, che la produzione sia conforme al prototipo omologato. Lo stesso 
Ministero, per ogni tipo di veicolo che ha omologato o che ha rifiutato di omologare, informa, entro il termine di un mese, le competenti autorità 
degli altri Stati membri della CEE inviando la documentazione relativa». 

Nota all'art. 5: 

Per l'art. 10, paragrafo 1, ultimo trattino della direttiva n. 70/156/CEE, recepite con decreto del Ministro dei trasporti 29 marzo 1974, si veda la 
precedente nota all'art. 2. 

Nota all'art. 6: 

Per l’art. 10, paragrafo 1,'ultimo trattino della direttiva n. 70/156/CEE recepita con decreto dal Ministro dei trasporti 29 marzo 1976, si veda la 
precedente nota all’art. 2. 

Nota all'art. 7: 

Per l’art. 10, paragrafo 1, ultimo trattino della direttiva n. 70/156/CEE recepita con decreto del Ministro dei trasporti 29 marzo 1974, si veda la 
precedente nota all'art. 2. 

Nota all'art. 11: 
L’art. 9 della legge n. 942/1973 (vedasi le note alle premesse), è il seguente 


«Art. 9. A richiesta del produttore o del costruttore di un dispositivo o un veicolo per quanto riguarda uno o più requisiti può essere omologato 
in alternativa a quanto prescritto dall’articolo 1, secondo le prescrizioni tecniche contenute nei regolamenti e nelle raccomandazioni emanate 
dall’Ufficio europeo per le Nazioni Unite, commissioni economiche per l'Europa, accettate dal Ministro per i trasporti e l'aviazione civile». 


Nota all'art. 12: 
Per il D.M. n. 389/1988 si vedano le precedenti note alle premesse. 
89A2591 


E 


30-9-1989 Supplemento ordinario alla GAZZETTA UFFICIALE Serie generale - n. 229 
=_@—’ —-——+€r 1 F/WwWé:::-*/- *x«-.x:x::fteeo=*s:ro\W /FfW;wewcecÉ7T:ErEF.:e.---_ <c<--*-<x_.>EFTFfletlfffffdeéÉ]É/*EW]éEEEWEWscsew”°: 


DECRETO 5 giugno 1989. 
Limiti alle emissioni di gas inquinanti prodotti da motori ad accensione spontanea destinati alla propulsione dei veicoli. 


IL MINISTRO DELL’AMBIENTE 


DI CONCERTO CON 


IL MINISTRO DELLA SANITÀ 


E 


IL MINISTRO DEI TRASPORTI 


Vista la legge n. 942 del 27 dicembre 1973; 
Vista la legge n. 349 dell’8 luglio 1986; 
Vista la legge n. 59 del 3 marzo 1987; 
Vista la legge n. 183 del 16 aprile 1987; 


Visto il decreto del Ministro dei trasporti 29 marzo 1974, pubblicato nella Gazzetta Ufficiale n. 105 del 23 aprile 
1974 recante prescrizioni generali per l’omologazione CEE dei veicoli a motore e dei loro rimorchi nonché dei loro 
dispositivi di equipaggiamento in attuazione della direttiva n. 70/156/CEE, e successive modificazioni; 


Visto il decreto del Ministro dei trasporti 5 agosto 1974 pubblicato nel supplemento ordinario alla Gazzetta 
Ufficiale n. 251 del 26 settembre 1974 con il quale è stata recepita la direttiva CEE n. 72/306 recante norme per 
l'omologazione parziale CEE dei tipi di veicoli a motore per quanto riguarda l’emissione di fuliggine prodotta dai 
motori di propulsione ad accensione spontanea. 


Vista la direttiva n. 88/77/CEE del 3 dicembre 1987, concernente il ravvicinamento delle ligislazioni degli Stati 
membri relative ai provvedimenti da prendere contro l’emissione di gas inquinanti prodotti dai motori ad accensione 
spontanea destinati alla propulsione dei veicoli; 


Decreta: 


Art. 1. 


Ai fini del presente decreto, si intende per: 


— veicolo ogni veicolo dotato di motore ad accensione spontanea destinato a circolare su strada, con o senza 
carrozzeria, che abbia almeno quattro ruote, una velocità massima di progetto superiore a 25 km/h, ad eccezione dei 
veicoli, aventi una massa complessiva non superiore a 3,5 t, della categoria internazionale MI, quali definiti al punto 
0.4 dell’allegato 1 del decreto del Ministro dei trasporti 29 marzo 1974, pubblicato nella Gazzetta Ufficiale n. 105 del 23 
aprile 1974, e successive modifiche, nonché ad eccezione dei veicoli che si spostano su rotaie, delle trattrici e delle 
macchine agricole, delle macchine operatrici nonché dei veicoli a quattro ruote classificati motoveicoli ai sensi della 
vigente legislazione nazionale; 


— «tipo di motore ad accensione spontanea» un motore ad accensione spontanea che può essere omologato in 
quanto entità tecnica ai sensi del decreto del Ministro dei trasporti 30 giugno 1988, n. 386. 
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Art. 2. 


A decorrere dalla data di entrata in vigore del presente decreto, non può essere rifiutata, per quanto le emissioni di 
gas inqunanti provenienti dal motore di propulsione: 


A) — L’omologazione parziale CEE ed il rilascio del documento, di cui all’art. 10, paragrafo 1, ultimo trattino, 
della direttiva n. 70/156/CEE, reccpita con decreto del Ministro dei trasporti 29 marzo 1974 c successive modifiche. 
oppure 


— l'omologazione nazionale oppure 
— l’immatricolazione, la vendita, l'immissione in circolazione o l'utilizzazione 


per 1 tipi di veicolo o i veicoli equipaggiati con un motore ad accensione spontanca i quali soddisfino alle prescrizioni 
tecniche attinenti all’inquinamento atmosferico ‘contenute negli allegati al presente decreto. 


B) — L’omologazione parziale CEE oppure 
— l’approvazione nazionale oppure 
— la vendita o l'utilizzazione 


per un tipo di motore v per un nuovo motore ad accensione spontanea che soddisfino le precrizioni tecniche attinenti 
all'inquinamento atmosferico contenute negli allegati ai presente decreto. 


L’omologazione o l'approvazione viene concessa a seguito dell’esito favorevole delle prove effettuate dall'organo 
tecnico competente il quale ne redige processo verbale; dell’effettuazione delle prove va data preventiva comunicazione 
ar Ministeri della sanità e dell'ambiente ciascuno dei quali ha facoltà di farvi intervenire un proprio rappresentante. 


Una copia originale della scheda di omologazione o di approvazione, compilata come indicato nell'art. 6 del 
decreto ministeriale 29 marzo 1974 e corredata con una scheda di modello conforme a quello indicato nell’allegato VII, 
va mlasciata al costruttore o al suo legale rappresentante che ne facciano richiesta. 


Art. 3. 


Ii controllo previsto dal primo comma dell’art. 4 della legge n. 942 del 27 dicembre 1973 sulla conformità della 
produzione con il tipo omologato o approvato viene effettuato mediante sondaggio dal Ministero dei trasporti - 
Direzione generale della motorizzazione civile e dei trasporti in concessione, direttamente o a mezzo degli uffici 
periferici dipendenti, sui tipi di veicolo per quanto riguarda le emissioni di gas inquinanti emessi dal motore di 
propulsione. Dall’esito dci controlli va data comunicazione ai Ministeri della sanità e dell’ambiente. 


Art. 4. 


Il costruttore o il suo legale rappresentante deve comunicare alla competente divisione del Ministero dei trasporti - 
Direzione generale della motorizzazione civile e dei trasporti in concessione, qualsiasi modifica di una delle 
caratteristiche o di uno degli elementi indicati nell’allegato II appendici 1 e 2. 


La divisione di cui al comma precedente giudica se sul tipo di motore o sul tipo di veicolo a motore modificato 
debbano essere effettuate nuove prove e conseguentemente redatto un nuovo verbale. 


Se dalle prove, da espletare da parte dell’organo tecnico competente, risulta che le prescrizioni del presente decreto 
non sono osservate la modifica non è autorizzata. 


Art. 5. 


A decorrere dall’entrata in vigore del presente decreto per i tipi di motore, ad accensione spontanea e per i tipi di 
veicoli equipaggiati con un motore ad accensione spontanea non può essere rilasciata rispettivamente l’approvazione 
nazionale o l'omologazione nazionale se non sono soddisfatte le prescrizioni tecniche, riguardo alle emissioni di gas 
inquinanti, contenute negli allegati al presente decreto. 


Il comma 1 si applica a decorrere dal 1° ottobre 1990 per i tipi di veicoli equipaggiati con un motore ad accensione 
spontanea e ai tipi di motore ad accensione spontanea, qualora il motore ad accensione spontanea sia descritto 
nell’allegato di un certificato di omologazione rilasciato anteriormente all’entrata in vigore del presente decreto, ai sensi 
della direttiva n. 72/306/CEE recepita con decreto del Ministro dei trasporti 5 agosto 1974. 
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Art. 6. 


A decorrere dal 1° ottobre 1990 è vietata, per i motivi attinenti agli inquinanti gassosi provenienti dal motore di 
propulsione, la vendita e l’utilizzazione di nuovi motori ad accensione spontanea, qualora non siano soddisfatti i 
requisiti di cui agli allegati del presente decreto. 


A decorrere da 1° gennaio 1992 è vietata, per i motivi attinenti agli inquinanti gassosi provenienti dal motore di 
propulsione, l'immatricolazione, la vendita, l'immissione in circolazione e l’utilizzazione di nuovi veicoli equipaggiati 
con dei motori ad accensione spontanea, qualora non siano soddisfatti i requisiti di cui agli allegati del presente decreto. 


Art. 7. 


Resta salva la facoltà prevista dall’art. 9 della legge 27 dicembre 1973, n. 942, per i produttori e i costruttori di 
richiedere, in alternativa a quanto disposto negli articoli precedenti, l'omologazione nazionale dei sopra indicati tipi di 
veicolo o di motore in base alle prescrizioni tecniche contenute nei regolamenti e nelle raccomandazioni emanate 
dall’ufficio europeo per le Nazioni Unite, Commissione economica per l’Europa. 


Art. 8. 
Fanno parte integrante del presente decreto i seguenti allegati: 


Allegato I: campo di applicazione, definizioni e sigle, domanda di omologazione CEE, prescrizioni e prove, 
conformità della produzione. 


Allegato II: Documento informativo N.... 
conforme all’allegato I della direttiva n. 70/156/CEE concernente l'omologazione CEE, parziale od in quanto entità 
tecnica, dei motori ad accensione spontanea, per autotrazioni sotto il profilo delle emissioni di inquinanti gassosi 
(direttiva n. 88/77/CEE), con appendici 1 e 2. 


Allegato III: Procedure di prova. 

Allegato IV: Specifiche del combustibile di riferimento. 

Allegato V: Sistemi di analisi. 

Allegato VI: Conversione della concentrazione di CO e di NO, a valori riferiti a condizioni umide. 
Allegato VII: Fattori di correzione degli ossidi di azoto per l’umidità. 

Allegato VIII: Certificato di omologazione CEE, con appendice. 

Allegato IX: Definizione delle categorie internazionali MI, M2, N1 ed N2. 


Il presente decreto sarà pubblicato nella Gazzetta Ufficiale della Repubblica italiana. 
Roma, addì 5 giugno 1989 


Il Ministro dell’ambiente 
RurroLo 


Il Ministro dei trasporti 
SANTUZ 


Il Ministro della sanità 
DONAT CATTIN 


siga 
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ALLEGATO I 


CAMPO D’APPLICAZIONE, DEFINIZIONI E SIGLE, DOMANDA DI OMOLOGAZIONE CEE, 
PRESCRIZIONI E PROVE, CONFORMITÀ DELLA PRODUZIONE 


1. CAMPO D'APPLICAZIONE 
Il presente decreto si applica agli inquinanti gassosi provenienti da tutti i veicoli dotati di motori ad accensione spontanea e Da raven 
ad accensione spontanea specificati nell’articolo 1, ad eccezione dei veicoli appartenenti alla categoria N, e N, e M, quali 
l'omologazione sia stata concessa in base al decreto ministeriale del 5 giugno 1989, di recepimento alla direttiva ig/6/CEE. 
2. DEFINIZIONI ED ABBREVIAZIONI 
Ai fini del presente decreto: 
2.1. per «omologazione di un motore» si intende l'omologazione di un tipo di motore per quanto concerne l’emissione di gas inquinanti; 
2.2. per «motore ad accensione spontanea» si intende un motore che funziona secondo il principio dell'accensione per compressione; 
2.3. per «tipo di motore» si intende una categoria di motori che non differiscono sostanzialmente tra di loro per quanto riguarda le 
Caratteristiche del motore definite nell’allegato II; 
24. per «inquinanti gassosi» si intendono l’ossido di carbonio, gli idrocarburi (espressi in equivalente C,H, 35) e gli ossidi di azoto, questi 
ultimi espressi in equivalente di biossido di azoto (NO.); 
2.5. per «potenza netta» si intende la potenza espressa in kW CEE ottenuta sul banco di prova all’estremità dell'albero, 0 suo equivalente, 


misurata conformemente al too CEE per la misura della potenza stabilito dalla direttiva 80/1269/CEE modificata da ultimo dalla 
direttiva 88/195/CEE; 


2.6. per «velocità nominale» si intende massima velocità di rotazione a pieno carico consentita dal regolatore e specificata dal costruttore 
nella sua documentazione commerciale e di servizo; 


2.7. per «percentuale di carico» si intende la parte della coppia massima disponibile per una data velocità del motore; 


2.8. per «velocità intermedia» si intende la velocità che corrisponde al valore massimo della coppia quando tale velocità sia compresa tra il 
60 e il 75% della velocità nominale; degli altri casi si intende una velocità pari al 60% della velocità nominale; 


29. Sigle ed unità 
P kW potenza netta non corretta (1) 
co g/kWh emissione di ossido di carbonio 
HC g/kWh emissione di idrocarburi 
NO, g/kWh emissione di ossidi di azoto 


conc ppm concentrazione (ppm/vol) 
massa g/h portata in peso d’inquinante 
WF fattore di ponderazione 


Gexu kg/h portata massica di gas di scarico (condizioni umide) 


Vox m?/h portata volumica di gas di scarico (condizioni secche) 


v m?/h portata volumica di gas di scarico (condizioni umide) 

Gar kg/h portata massica di aria di ammissione 

Van m?/h portata volumica di aria di ammissione (aria umida a 0°C e 101,3 KPa) 
Gruer kg/h portata massica di combustione 

HFID analizzatore a ionizzazione di fiamma riscaldato 

NDUVR analizzatore ad assorbimento non dispersivo di risonanza nell’ultravioletto 
NDIR analizzatore non dispersivo ad assorbimento nell’infrarosso 

CLA analizzatore a chemiluminescenza 

HCLA analizzatore a chemiluminescenza riscaldato 


(1) Secondo la descrizione datane nell’allegato I della direttiva 80/1269/CEE modificata da ultimo dalla direttiva 88/195/CEE. 
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3.2.1. 


3.2.2. 
3.2.2.1. 


3.2.2.2. 


6.2. 


6.2.1. 
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DOMANDA DI OMOLOGAZIONE CEE 
Domanda di omologazione CEE per un tipo di motore in quanto entità tecnica 


La domanda di omologazione di un tipo di motore per quanto riguarda il livello dell'emissione d’inquinanti gassosi dal costruttore del 
motore o da un mandatario. 


Tale domanda dovrà essere corredata dai documenti qui appresso indicati, in triplice esemplare, e dalle seguenti indicazioni. 


Liri ca” del tipo di motori con tutte le indicazioni precisate dall’allegato II in applicazione dell'articolo 9 bis della direttiva 


AI servizio tecnico competente per le prove di omologazione di cui al punto 6 andrà presentato un motore rispondente alle 
caratteristiche tipologiche descritte nell'allegato II. 


Richiesta di omologazione CEE per un tipo di veicolo in relazione al suo motore 


La richiesta di omologazione di un veicolo in relazione alle emissioni d’inquinanti gassosi del motore andrà presentata dal costruttore 
del veicolo o da un mandatario. 


Tale richiesta dovrà essere corredata dei documenti menzionati qui appresso, in triplice copia: 

una descrizione del tipo di veicolo e delle parti del veicolo connesse al motore nella quale figurino tutte le caratteristiche di cui 
all’allegato Il e i documenti richiesti in applicazione delle disposizioni dell'articolo 3 della direttiva 70/156/CEE; 

oppure 

una descrizione del tipo di veicolo e delle parti del veicolo connesse al motore nella quale figurino tutte le caratteristiche di cui 


all’allegato II, se applicabile, e una copia del certificato d’omologazione CEE (allegato VIII) per il motore considerato come entità 
tecnica installato sul veicolo nonché i documenti richiesti in applicazione dell’articolo 3 della direttiva 70/156/CEE. 


OMOLOGAZIONE CEE 
Per le omologazioni di cui ai punti 3.1 e 3.2 andrà rilasciato un certificato conforme al modello precisato all’allegato VIII. 


MARCHI SUL MOTORE 

Il motore approvato in quanto entità tecnica deve recare: 

il marchio di fabbrica o la regione sociale del costruttore del motore; 

l'indicazione della personalità giuridica del costruttore; 

il numero dell’omologazione CEE preceduto dalla sigla del paese che l’ha concessa (1). 
Questi marchi devono essere chiaramente leggibili ed indelebili. 


PRESCRIZONI E PROVE 


Generalità 
Gli elementi che possono influire sull’emissione d’inquinanti gassosi devono essere progettati, costruiti e montati in modo che, in 


condizioni normali di utilizzazione e malgrado le vibrazioni cui può essere sottoposto, il motore possa soddisfare alle prescrizioni 
tecniche della presente direttiva. 


Prescrizioni relative all'emissione d’inquinanti gassosi 


L'emissione d’inquinanti gassosi del motore presentato per la prova deve essere misurata con il metodo descritto nell'allegato III. 
Possono essere autorizzati altri metodi, qualora risulti provato che forniscono risultati equivalenti; 


Le masse rilevate di ossido di carbonio, d’idrocarburi e di ossidi d'azoto non devono superare i valori indicati nella tabella seguente: 


Massa d’idrocarburi (HC) 
g/kWh 


Massa di ossido di carbonio (CO) Massa di ossidi di azoto (NO,) 
g/kWh g/KWh 


(1) B = Belgio, D = Repubblica federale di Germania, DK = Danimarca, E = Spagna, F = Francia, GR = Grecia, I = Italia, IRL = 


Irlanda, L 


= Lussemburgo, NL = Paesi Bassi, P = Portogallo, UK = Regno Unito. 
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2 INSTALLAZIONE SUL VEICOLO 

7.1. L'installazione del motore sul veicolo dovrà rispondere ai seguenti requisiti per quanto riguarda l'omologazione del motore stesso: 

7.1.1. la depressione nel condotto d’aspirazione non dovrà superare quella indicata per il tipo omologato nell’allegato VIII; 

7.1.2. la contropressione allo scarico non dovrà superare quella indicata per il tipo omologato nell'allegato VIII; 

7.1.3. la potenza massima assorbita dai dispositivi azionati dal motore non dovrà superare la potenza massima ammissibile per il tipo 
omologato nell’allegato VIII. 

8. CONFORMITÀ DELLA PRODUZIONE 

8.1. Ogni motore che rechi un numero di omologazione CEE in base alla presente direttiva dev'essere conforme al tipo di motore 
omologato; 

8.2. Per la verifica della conformità prescritta al punto 8.1, si deve prelevare dalla serie un motore munito del numero di omologazione CEE; 

8.3. Come regola generale, la conformità del motore al tipo omologato va verificata basandosi sulla descrizione fornita nel certificato di 
omologazione di quel tipo di motore e negli allegati; all'occorrenza, si sottopone un motore alla prova di cui al punto 6.2; 

8.3.1. Per verificare le conformità di un motore mediante una prova si adotta la seguente procedura: 

8.3.1.1. Si preleva un motore dalle serie e lo si sottopone alla prova descritta nell’allegato III. Le masse rilevate di ossido di carbonio, 


d’idrocarburi e di ossidi di azoto non devono superare i valori indicati nella tabella seguente: 


Massa d’idrocarburi (HC) 
g/kWh 


8.3.1.2. Se il motore prelevato dalle serie non soddisfa alle prescrizioni del precedente punto 8.3.1.1 il costruttore può chiedere che le 
misurazioni vengano eseguite su un capione di più motori prelevati dalle serie e comprendente il motore prelevato inizialmente. Il 
costruttore stabilisce la numerosità «n» del campione d'accordo con il servizio tecnico. 1 motori, escluso prelevato inizialmente, 
vengono sottoposti ad una prova. Si calcola la media aritmetica & dei risultati ottenuti con il campione per ciascun inquinante gassoso. 
Si ritiene che la produzione della serie sia conforme qualora sia soddisfatta la seguente condizione: 


Massa di ossido di carbonio (CO) Massa di ossidi di azoto (NO,) 
g/KWh g/kWh 


àz+kS<sL(1) 


e 
Ù) 


valore limite indicato nel punto 8.3.1.1 per ciascun inquinante gassoso considerato, e 


” 
L) 


fattore statistico che dipende da «n» ed è dato dalla seguente tabella: 


Sen > 20, k= cei 
î 
8.3.2. Il servizio tecnico cui compete verificare la conformità della produzione deve eseguire le prove su motori parzialmente 0 completamente 


rodati, conformemente alle indicazioni del costruttore. 


Ms: = AA Da 


dove x è uno qualsiasi dei singoli risultati ottenuti con il campione n........... 
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ALLEGATO II 


DOCUMENTO INFORMATIVO N. .... 
CONFORME ALL’ALLEGATO 1 DELLA DIRETTIVA 70/156/CEE 


concernente l'omologazione CEE, parziale od in quanto entità tecnica, dei motori ad accensione 
spontanea per autorizzazione sotto il profilo delle emissioni di inquinanti gassosi (direttiva 88/77/CEE) 


Tipo: di Veicolo/MOtore:.....i..csccitirriicirinriinniciicenicaim ninni ciance rzenecineosseterzeneniorairivsicaizioniiniasticzzi nizza REA II ERA VISTI 

0. Informazioni di carattere generale 

0.1. 

0.2. Tipo e descrizione commerciale (indicare eventuali varianti): 

0.3. Sigla quale apposta dal costruttore sul veicolo/sull’entità tecnica/sul componente... ni 

0.4. Categoria: di veicolo (s6 applicabile): ...........iricrarirrinirizivneinncni zincata ranieri cancia cicinasani neri carine 

0.5. Nome ed indirizzo del costruttore: .......................orrrerrrrrrrrrereriecenererenesezesineonenesneezze seo senneneenerenesinzenrnee nese nnrnseneenresennenisezeneseveserezeonenee 

0.6. Nome ed indirizzo dell’eventuale mandatario del costruttore:.............................rrorrrrrrrrrrrserrererensereneneszenisenzeneseesineneseseenecezenesenecezzeno 
Documentazione 

L Caratteristiche fondamentali del motore ed informazioni relative allo svolgimento della prova 

2. Caratteristiche delle parti del veicolo connesse al motore (se applicabile) 

3. Fotografie del motore e, se applicabile, del vano motore 

4. Eventuali allegati ulteriori (elencarli) 


Data e numero della pratica 


Appendice I 


CARATTERISTICHE FONDAMENTALI DEL VEICOLO E DEL MOTORE 
E INFORMAZIONI RIGUARDANTI L’ESECUZIONE DELLA PROVA (1) 


1. Descrizione del motore 
11. (O (LITI 11.1 SOPPRRORO PER RR IN ONCE ILARIA PITTOR INI I IO VICI RENOIR REI SE CROSTA POLINI ATTIRA ROERO TORA OCA COROTI 
5 
È 

1.2. Sigla assegnata al motore dal COStruttore: ....................orrrrrrrrrrrrrrrerere see rneennaneane re nane ne nere renze nen nenronenzena rare zenarennezazenesereninsenenensenszenioneto 

a 
1.3. Ciclo: quattro tempi/due tempi (2) 

. 

14 AI o: mm 
A. TARARE COTTI IAA AORIIRA I AVIS CE RAISI CR ER IIIIITIOTII 

% 
15. Cofsai.:. ili lalla scleri mm 
1.6. Numero e boni dei cilindri: 
1.7 ili C > 
.7. Cilindrata:..................rsrrrrrrererezizesevezio rin rzeonenionee RARE AORIZIO CRI IRE TREE SORIA cm 
1.8. Rapporto di compressione (3) ........s.ciiiirrirziviszinicacioniszisaniazzonicianeiicinaezinenic nre sriencnianninicarnniceniietintnicicdarioneni decina sezencintinisinererantzint 

e 

19. Disegno (o disegni) della camera di combustione e del ciclo del pistone:...........................mrrrrrrrrrrrrerrosconreeionesenzconenene cesoie 


1.10. 


LIL Sistema di raffreddamento 
LILI. A liquido 


LERICI:  ‘Natura:delliguidoî i. REI ILIFE ARIETE NTC INERTI TITTI Ot 
1.11.1.2. Pompa (o pompe) di circolazione: presente/assente (2) 

1.11.1.3. Caratteristiche o marca (marche) e tipo (tipi) (se applicabile):................rrrrrrrrrrrrrrrernrrerenrneorereresesesennezenizeconeszeneniee soa 
1.11.14. Rapporto (rapporti) di trasmissione (se applicabile):.......................rrerrrrsrrerere senso resse nerioze nere nieneznenioneone none seneneneneszonenensenenieeiariczonenzeo 


(1) Nel caso di motori e sistemi di tipo non convenzionale il costruttore dovrà fornire dati relativi a quelli qui indicati. 
(2) Cancellare la dicitura inutile. 
(3) Indicare la tolleranza. 
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1.112. 
1.11.2.1. 
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Ad aria 
Ventola: presente/assente (1) 
Caratteristiche o marca (marche) e tipo (tipi) (se applicabile):............ nicuericadiansacanso sassi vanadinnt IRONIA TRIA IST RORIT OTIORE TR 


1.11.2.2. 
1.11.2.3. 
1.12. 
112.1. 
1.122. 


1.123. 
1.124. 


1.12.5. 
1.126. 


1.13. 
1.13.1. 
1.132. 
1.133. 
1.134. 
1.14. 


1.15. 


Rapporto (rapporti) di trasmissione (se applicabile):................... 


Temperatura consentita dal costruttore 


Raffreddamento a liquido: temperatura massima all’uscita:................................ calici È K 
Raffreddamento ad aria: punto di riferimento.............. srricresisesicziceio RE ARA SIRIANO RINO CARICA RIE III FESTE NERO ERRAGE DI 

temperatura massima in corrispondenza del punto di riferimento ....... K 
Temperatura massima dell’aria di alimentazione all'uscita dello scambiatore di calore (se applicabile):................e corrette K 


Temperatura massima dei gas di scarico nel punto del tubo e dei tubi di scarico adiacente alla flangia o alle flange d'uscita del collettore 
0.:dei: collettori di SCALICO:.: mistici eterne IAS Ring een ATTIRA linate rca ini K 


Temperatura del combustibile: Min........................rrrrirercrseererzeeoneseoneereneceseserzenenenrcnneno Ki Marianna K 
Temperatura del lubrificante: Min.....................rrrerrrcrerrsrre serie renenrearereneereranennenenzencenee Ko MAX K 


Sovralimentazione: presente/assente (1) 


4 
LET. PIRRO RA REI RICORSO ICE ATTESI ERNIA IPER A PE TIR OR RR EA TO 


Descrizione del sistema (per esempio pressione massima di sovralimentazione, eventuale presenza di valvola limitatrice della pressione 
di sovralimentazione): ................ CLAIRE DIRSI SI SE ERO PET REICA Suedesta 
Scambiatore di calore sul condotto di alimentazione dell’aria: presente/assente (ol 


Sistema d'aspirazione 


Depressione minima e/o massima consentita nel condotto d’aspirazione (se applicabile) al massimo regime di rotazione e sotto carico 
CELL i - 11 RRRREACA RARI REISEN kPa 
Sistema di scarico 

Contropressione massima ammissibile allo scarico al massimo regime di rotazione e sotto carico del 100 per cento: ...... kPa 
Dispositivi aggiuntivi volti a ridurre la fumosità allo scarico (nell’eventualità che ve ne siano e non rientrino nell’ambito di altri punti) 
Descrizione e/o diagramma (diagrammi):......................eorererccrecerenzenesenineenesenecezeneenionizaeszeenionesezeneneneonesesreszenasenenerenezeneeneea isesia sioni 


Alimentazione del combustibile 

Pompa d'alimentazione 

Pressione (1): ..........oorrrrrrrrrrrrrcrnscoreccero Pa o diagramma caratteristico (1)..................orrrrcrrrrrerrrrroneneesesseneenearacenenseneensenseneesienense 
Sistema di iniezione 

Pompa 

Costruttore (COStruttori)i..;.. LI RIT ATRIA ANAS TIERRA 


8 Aa 0 (11) PEPE RIA SEPARARE TENORE AIRIS ICE SERIE TESTE NOC VERI IOEEIALIDRTSSRI RI SRNI PO SETE AIN ORRORI IO ICOR SANA TRNC OE IO EROI LOCI PROGR 


Portata: ............errrrrrcrecroroero mm3:(1). per: ciclo: R....-.uiiiiirrinizinriii giri/min. della pompa a pieno regime, 
oppure diagramma caratteristico (2) (1):.....................mmomrrrsrerrrenerrensenenenzenienzeneeneoneneszenisena razze seonenzoneasesezenenseniesezenionenennzenecenzeneonineee 
Indicare il metodo usato: su motore/sul banco di prova pompe (2) 


Anticipo dell’iniezione 


Curva dell’anticipo dell’iniezi 1): 

ell’anticipo iniezione: (1; CRIARI AITINA FORINO ASI 

FAsatura (1);.csiccsriririsrrrrririonicnstioninezionarenicisiiznintna È 

Condotti d’iniezione 

Lunghezza::..cicci iii race riieeni III RSI SNO rane mm 

Diametro interno: mm 
Rivas png PCDTESNAI RR IR RIONI ROIA RIA SIRIA REIT ORE 


Iniettore (iniettori) 
Marca (marche):... 


11,08 (11 1.) ‘PIREEPRPP E ORIRERSSOOE ER RIACE RISO SIRIA ERI EOAAE IONI ARE RISI III ORE DARIO III NEGO AE DE ICII N ORIO IRR IENIRIREIR RETE ICEII 
Pressione:di;apertutav.- n E ere Ra I ILA IINANA NALI IRONIA RS PISA IIOSIFRN IRINA crt kPa (2) 
o:-diagramma caratteristico (2) :(1)}:........-;..:. cisterne nnnanraticaniinini sone srninrinio none ina dci in tarirccnninesrscinnvasicaribanin ica sti carseriosirioriciezizicicie 


(1) Cancellare la dicitura inutile. 
(2) Nel caso di motori e sistemi di tipo non convenzionale il costruttore dovrà fornire dati relativi a quelli qui indicati. 
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3.3. 

3.3.1. 
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3.3.3. 
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Regolatore 
Marca: (Marche); rici inalterata PSA IN entrino tata ritaasietecrrsri cenare 
Wet (3) 1) IRENE RESP IROCRE GRECO, EI DE RASOIO RSA AIRES RARI RRIS ARONA ANI I 
Velocità d’inizio dell’interruzione sotto carico:................. i dedibiionieziacionirztone AAA iscolduaisezionicnea sueia cai evase +. girifmin 
Velocità massima a VUOtO:.................ecrerrrerrreresrrizezzionenizezinezionininiernenenizionzenizioneziosesenezinininizea ze enenieenezeseneneneneziscenecenee gini/min 
Velocità con motore al minimo: .............................. RR FRI PERI ARR RNA SORT SOCIA ORATORIO CONTI giri/min. 


Sistema di avviamento a freddo 


: 
Marca (mMAarche):.....................oororrrrrrrrereereszenezeneenezeseo CRI ARE VOI ANFORE CRNIFR ACI FIRE ARR AI RAI AVI NOR T 


DIESCTIZIONE? c.c ninna carta agora Nadia arenarie crrniisarra aisi vin IRANIANA NOA ATTINTO e IRSA Ranzi iran 
Distribuzione 

Alzate massime delle valvole e angoli di apertura e di chiusura con riferimento ai punti morti o dati equivalenti:................... 
Riferimento e/o campi di regolazione (1) 

Dispositivi azionati dal motore 

Potenza massima che è ammissibile venga assorbita dai dispositivi azionati dal motore secondo quanto specificato nella direttiva 
80/1269/CEE (2), allegato I, punto 5.1.1 e nelle condizioni di funzionamento ivi previste per tutti i regimi di rotazione del motore definiti 


nel punto 4.1 dell’allegato III: 
MINIMO! ........ovocccrtrrrrrereere kW; velocità intermedia: ..........................u kW; velocità nominale:...................\n kW 


Informazioni complementari concernenti le condizioni di prova 
Lubrificante: IMPIORalO..-:3.3;010 00 ciel SERIES ARIEOA IRRITANTI INTATTA TISANA NIN 


A) IRE CR VERE CER ICARO IRIS TRL VII ION AS RONO TRAVIS III IO RR RO SITI ERI DE CORRO RIO 
(Indicare la percentuale di lubrificante nel combustibile se il motore è alimentato con miscela) 


Dispositivi azionati dal motore (specificati al punto $) (se applicabile) 
Enumerazione e particolari per la loro identificazione:.............................. cisniagiadiritcasnavintezzineà FIR RIARA seviriosicasia incon 


Potenza assorbita a differenti velocità (di rotazione): 


Potenza assorbita (in kW) alla velocità (di rotazione) dei motore 


Dispositivo 
o e 


(1) Cancellare la dicitura inutile. 
(2) Modificate da ultimo dalla direttiva 88/195/CEE. 
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6.3. Taratura del dinamometro (KW) 
Velocità (di rotazione) del motore 
7. Prestazioni del motore 
7A. Velocità (di rotazione) del motore (1) 
LL RR RR IRR NIRO IR VEIOTO giri/min 
Iniermedia:.. criari alain errare e tisane giri/min 
Nominale: ..;...cciiii iii irlanda iii giri/min 
72. Potenza del motore (misurata conformemente a quanto disposto dalla direttiva 80/1269/CEE) modificata da ultimo dalla direttiva 


88/195/CEE 


Velocità (di rotazione) del motore 


Potenza massima misurata du- 
rante le prove [kW (a)] 
Potenza complessivamente as- 
sorbita dai dispositivi azionati 
dal motore di cui al punto 6.2.2 
[kW (b)] 

Potenza lorda del motore [kW 
(0) 

Potenza massima che è ammis- 
sibile venga assorbita nelle 
condizioni di cui al punto 5 
{kW (d)} 

Potenza minima netta del mo- 
tore [kW (e)] 


c=a+be=c—d 


(1) Indicare la tolleranza. 
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Appendice 2 


CARATTERISTICHE DELLE PARTI DEL VEICOLO CONNESSE AL MOTORE 


l. Depressione del sistema di aspirazione alla velocità di rotazione nominale a pieno carico:........................rrerirrrreiirenieneee kPa 
2. Contropressione del sistema di scarico alla velocità di rotazione nominale a pieno carico:.............................ssorcsicrseccnere kPa 
3. Potenza assorbita dai dispositivi azionati dal motore, specificati al punto 5.1.1 dell’allegato I della direttiva 80/1269/CEE (1) nelle 
condizioni di funzionamento ivi previste e per ogni regime di rotazione del motore definito al punto 4.1 dell’allegato III alla presente 

irettiva. 


Potenza assorbita (in kW) alla velocità (di rotazione) del motore 
Dispositivo 


intermedia nominale 


(1) Modifica da ultimo dalla direttiva 88/195/CEE. 
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ALLEGATO Ill 


PROCEDIMENTO DI PROVA 


1 INTRODUZIONE 

LI. Il presente allegato descrive il metodo per determinare le emissioni d’inquinanti gassosi prodotti dai motori sottoposti alla prova. 
12. La prova deve essere eseguita con il motore montato su un banco di prova e collegato a un dinamometro. 

2. PRINCIPIO DI MISURAZIONE 


Le emissioni gassose provenienti dallo scarico. del motore comprendono idrocarburi, ossido di carbonio e ossidi di azoto. I quantitativi 
dei suddetti gas contenuti nelle emissioni di scarico devono essere determinati in continuo durante un ciclo prescritto di funzionamento 
a caldo del motore. Il ciclo di funzionamento prescritto consiste in un certo numero di regimi di funzionamento a velocità ed a potenze 
che corrispondono alla tipica gamma operativa dei motori ad accensione spontanea. Durante ciascun tipo di funzionamento si deve 
determinare la concentrazione di ciascun inquinante, la portata dei gas di scarico e la potenza sviluppata. I valori misurati devono essere 
ponderati e utilizzati per calcolare la massa in g di ciascun inquinante emesso per kWh, conformemente a quanto descritto nel presente 


allegato. 
3. APPARECCHIATURA 
3.1, Dinamometro e equipaggiamento del motore 
Per le prove di emissione dei motori su banco dinamometrico andrà usata la seguente apparecchiatura: 
3.1.1. Un banco dinamometrico per motore con caratteristiche tali da consentire il ciclo di prova descritto al punto 4.1; 
3.12. Strumenti per misurare: velocità, coppia, consumo di combustibile, consumo di aria, temperatura del liquido refrigerante e del 


lubrificante, pressione dei gas di scarico e perdita di carico, temperatura dei gas di scarico, temperatura dell’aria di aspirazione, 
pressione atmosferica, umidità e temperatura del combustibile. La precisione di questi strumenti deve soddisfare il metodo CEE per la 
misura della potenza dei motori a combustione interna per veicoli stradali; 


3.1,3, un sistema di raffreddamento del motore di capacità sufficiente a mantenere il motore a temperatura normale di funzionamento per la 
durata della prova prescritta per il motore; 
3.1.4. un sistema di carico non isolato e non raffreddato che si estenda sino a 0,5 m oltre il punto in cui è disposta la sonda di prelievo e che 


produca una contropressione compresa tra + 650 Pa (+ 5 mm Hg) del vaore limite superiore alla massima potenza nominale, come è 
stato indicato dal costruttore del motore nella documentazione commerciale e di servizio per le applicazioni del veicolo; 


3.1.5. un sistema di aspirazione dell’aria che presenti una perdita di carico all'ammissione dell’aria compresa tra + 300 Pa (30 mm N;0) del 
valore limite superiore per la condizione di funzionamento del motore corrispondente alla portata massima d’aria, quale stabilita dal 
costruttore del motore per il filtro dell’aria, per il motore sottoposto alla prova. 


3.2, Apparecchitatura di analisi e di campionamento 


Il sistema comprende un analizzatore HFID (analizzatore a ionizzazione di fiamma riscaldato) per la misurazione degli idrocarburi 
incombusti (HC), un’analizzatore NDIR (analizzatore non dispersivo ad assorbimento nell’infrarosso) per la misurazione dell’ossido di 
carbonio CO e un’analizzatore CLA (analizzatore a chemiluminescenza), HCLA (analizzatore a chemiluminescenza riscaldato) o 
un’analizzatore equivalente per la misurazione degli ossidi di azoto (NO,). Data la presenza di idrocarburi pesanti nei gas di carico dei 
Mo ad accensione spontanea, il sistema HFID andrà riscaldato e mantenuto ad una temperatura compresa tra 453 e 473 K (tra 180€ 
200 °C). 

La precisione degli analizzatori deve essere almeno di + 2,5 % dell’indicazione a fondo scala. La scala di misure degli analizzatori 
andrà scelta opportunamente in funzione dei valori misurati. 


3.3. Gas 


3.3.1. Il sistema non deve avere perdite di gas. Il disegno e i materiali usati devono essere tali che il sistema non influenzi la concentrazione di 
inquinanti nei gas di scarico. Possono essere usati i seguenti gas: 


Gas di verifica dello zero 


(0.0) CO in N; Azoto o aria secca depurata 
HC C,Hg in aria Aria secca depurata 
NO, NO in N.(1) Azoto e aria secca depurata 


(1) La quantità di NO, contenuta in questo gas non deve superare il 5 % del tenore di NO. 
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Gas ausiliari 

Per il funzionamento devono essere disponibili, se necessario, i seguenti gas: 

Azoto depurato (purezza < I ppm C, < |! ppm CO, < 400 ppm CO,, < 0,1 ppm NO) 

Ossigeno depurato (purezza > 99,5% vol. 0.) 

Miscela di idrogeno (40 +2% idrogeno, rimanente: azoto o elio) (purezza < 1 ppm C, < 400 ppm CO)) 


Aria sintetica depurata (purezza < 1 ppm C, < 1 ppm CO, < 400 ppm CO,, « 0,I ppm NO) 
concentrazione di ossigeno tra 18-21% vol. 


Gas di taratura 

La concentrazione reale di un gas di taratura deve corrispondere alla cifra dichiarata con un’approssimazione compresa tra + 2%. 
I gas usati per la taratura possono essere ottenuti anche con un dosatore di gas, mediante diluizione con N, depurato o con aria sintetica 
depurata. La precisione del dispositivo deve essere tale che le concentrazioni di gas di taratura diluiti possano essere determinate con 
un’approssimazione compresa tra + 2%. 


L'allegato V descrive i sistemi di analisi di uso corrente. Possono essere usati altri sistemi o analizzatori quando sia provato che 
forniscono risultati equivalenti. 


PROCEDIMENTO DI PROVA 
Ciclo di prova 
Il motore sottoposto alla prova sul banco dinamometrico deve svolgere il seguente ciclo di 13 modalità di funzionamento: 


Velocità del motore 


1 = 
2 10 
3 25 
4 50 
b) 75 
6 100 
7 _ 
8 100 
9 75 

10 50 

Il 25 

12 10 

13 aci 


Misurazione della portata dei gas di scarico 


Per il calcolo dell’emissione è necessario conoscere la portata dei gas di scarico (vedi punto 4.8.1.1 qui appresso). Per determinare tale 
portata può essere utilizzato uno dei seguenti metodi: 

a) misurazione diretta della portata dei gas di scarico mediante boccaglio o strumento equivalente; 

b) misurazione della portata d’aria e di combustibile mediante opportuni strumenti di misura e calcolo della portata dei gas di scarico 
con le seguenti equazioni: 


o 

V'exn = Van — 0,75 Grue (volume di gas di scarico secco) 

o 

V”exn = Van + 0,77 Grue (volume di gas di scarico umido) 
La precisione della determinazione della portata dei gas di scarico deve esseere di almeno + 2.5 %. Le concentrazioni dell'ossido di 
carbonio e dell’ossido di azoto sono misurate nel gas di scarico secco. Per tale motivo le emissioni di CO e di NO, devono essere 
calcolate utilizzando il volume di gas di scarico secco V'exy. Peraltro, qualora venga utilizzato un sistema analitico dotato di un tubo di 
prelievo riscaldato, per calcolare le emissioni di NO, si dovrà utilizzare la portata volumica di gas umido scarico V" xy. Se per il calcolo 


81 utilizza la portata massica di gas di scarico (Geyp), le concentrazioni di CO e NO, andranno riferite ai gas di scarico umidi. A seconda 
del metodo di misura utilizzato, il calcolo dell'emissione HC deve basarsi su Gerx € V''exu 
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4.3. 


4.3.2.5. 


4.3.3, 
4.3.3.1. 
4.3.3.2. 


4.3.3.3. 


4.3.3.,4. 


4.3.3.5. 


4.3.3.6. 


4.3.3.7. 


4.3.3.8. 


4.3,3.9. 


4.3.3.10. 
4.3.3.11. 


Procedura d’impiego degli analizzatori e del sistema di campionamento 

La procedura d'impiego degli analizzatori deve seguire le istruzioni di avviamento e di utilizzazione del costruttore degli strumenti. 
Andranno rispettati almeno i seguenti requisiti minimi: 

Taratura 

La procedura d’impiego degli analizzatori deve seguire le istruzioni di misurazione delle emissioni. Si deve tarare l’insieme dello 
strumento e le curve di taratura devono essere controllate su gas campione, impiegando le stesse portate di gas utilizzate all’atto del 
prelievo dei campioni di gas di scarico. 

Per il riscaldamento degli analizzatori sono necessarie almeno 2 ore di tempo. 


Deve essere eseguita una prova di tenuta del sistema. A tal fine si disinserisce la sonda dal sistema di scarico e se ne chiude l’estremità. Si 
mette in funzione la pompa dell’analizzatore. Dopo un periodo iniziale di stabilizzazione, tutti i flussometri e manometri devono 
indicare zero. In caso diverso, occorre controllare ed eventualmente riparare la condotta o le condotte di prelievo dei campioni. 


Si regoli l’analizzatore NDIR, se necessario, e si ottimizzi la combustione della fiamma dell’analizzatore HFID. 

Utilizzando aria secca depurata (od azoto) si azzerano gli analizzatori di CO e NO,; l’aria secca andrà depurata per l’analizzatore di 
HC. Gli analizzatori devono essere tarati utilizzando gli appositi gas campione. 

L'azzeramento andrà nuovamente controllato e, se necessario, si ripeterà il procedimento descritto al precedente punto 4.3.1.4. 
Determinazione della curva di taratura dell’analizzatore 

Si determina la curva di taratura su almeno cinque punti di taratura, a intervalli quanto più possibile uniformi. La concentrazione 
nominale del gas di taratura alla massima concentrazione deve essere pari almeno all’80% dell’intera scala. 

La curva di taratura viene calcolata con il metodo dei «minimi quadrati». Se il polinomio che ne risulta è di grado superiore a 3, il. 
numero di punti di taratura deve essere almeno pari al grado di questo polinomio più 2. 

La curva di taratura non deve scostarsi di altre il 2% dal valore nominale di ciascun gas di taratura. 

Andamento della curva di taratura. 


L'andamento della curva di taratura e dei relativi punti consente di verificare la buona esecuzione della taratura. Si devono indicare i 
van parametri caratteristici dell’analizzatore, in particolare: 
la scala, 
— la sensibilità, 
— lo zero, 
— la data della taratura. 


Si possono applicare altre tecniche (uso di un calcolatore, commutazione di gamma elettronica, ecc.) ove sia dimostrato in modo 
soddisfacente per il servizio tecnico che esse offrono una precisone equivalente. 


Prova di efficienza del convertitore di NO, 
L'efficienza del convertitore usato per convertire NO, in NO deve essere controllata. 


Questo controllo si può effettuare con un ozonizzatore conformemente all'impianto di prova presentata alla fine del presente allegato e 
al procedimento descritto in appresso. 


Si tara l’analizzatore sulla gamma più usuale, conformemente alle istruzioni del fabbricante, con gas di azzeramento e di taratura 
(quest’ultimo deve avere un tenore in NO pari a circa l’80% dell’intera scala e la concentrazione di NO, nella miscela di gas deve essere 
inferiore al 5% della concentrazione di NO). Si deve regolare l’analizzatore di NO, sulla posizione NO, in modo che il gas di taratura 
non passi nel convertitore. Si annota la concentrazione indicata. 


Mediante un raccordo a T, si raggiunge in modo continuo ossigeno alla corrente di gas, fino a che la concentrazione indicata risulti 
inferiore del 10% circa alla concentrazione di taratura di cui al punto 4.3.3.3. Si registra la concentrazione indicata (c). Durante tutta 
questa operazione l’ozonizzazione deve restare disinserito. 


Si mette quindi l’ozonizzazione in funzione in modo da produrre ozono a sufficienza per far cadere la concentrazione di NO al 20% 
(valore minimo 10%) della concentrazione di taratura specifica al punto 4.3.3.3. Si trascrive la concentrazione indicata (d). 


Si commuta quindi l’analizzatore sulla posizione NO, e a questo punto la miscela di gas (costituita da NO,, NO», O, e N.) passa 
attraverso il convertitore. Si trascrive la concentrazione indicata (a). 


Si disinserisce quindi l’ozonizzatore. La miscela di gas definita al punto 4.3.3.4 passa attraverso il convertitore, quindi nel rivelatore. Si 
trascrive la concentrazione indicata (b). 


Con l’ozonizzatore sempre disinserito, si arresta anche l’arrivo di ossigeno o di aria sintetica. Il valore di NO indicato dall’analizzatore 
non deve a quel punto superare di oltre il 5 % il valore specificato al paragrafo 4.3.3.3. 


a-b) 
sa x 100 


Il controllo dell'efficienza deve essere eseguito prima di ciascuna taratura dell’analizzatore di NO,. 


efficienza (%) = 


L'efficienza del convertitore di NO, si calcola come segue: ( 
1+ 


L'efficienza del convertitore non deve essere inferiore al 90%. 
Nota: 


Se la gamma dell’analizzatore supera la gamma più elevata che l’apparecchio di controllo del convertitore di NO, può fornire per 
provocare una riduzione dall’80% al 20%, si userà la gamma più elevata che l'apparecchio di controllo del convertitore di NO, può 
raggiungere. 
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4.3.4. Controlli preliminari 


Per il riscaldamento degli analizzatori a infrarosso NDIR devono essere previste almeno 2 ore, ma è preferibile lasciarli 
permanentemente in funzione. I motori del chopper possono venir aperti quando non sono utilizzati. 


4.3.4.1. L'analizzatore di HC andrà azzerato con aria secca o azoto e si deve ottenere uno zero stabilizzato sullo strumento all’uscita 
dell’amplificatore e sul registratore. 


4.3.4,2. Si introduce il gas di taratura nel circuito e si regola il guadagno per adeguarlo alla curva di taratura. La stessa portata deve essere 
utilizzata per la taratura, per la regolazione della scala e per il campione-di gas di scarico onde evitare correzioni in funzione della 
pressione nella camera di analisi. Deve essere usato un gas di taratura con una concentrazione del componente che dia una deviazione 
del 75-95% del vaore di fondo scala. La concentrazione andrà stabilita con una precisione di + 2,5%. 

4.3.4.3. Si controlla lo zero e, all'occorrenza, si ripetono le operazioni descritte ai punti 4.3.2.1 e 4.3.2.2. 


4,344. Si controllano le portate. 
44. Combustibile 

Il combustibile è quello di riferimento definito nell’allegato IV. 
4.5. Condizioni di prova del motore 


4.5.1. Si misurano la temperatura assoluta T all'ammissione dell’aria del motore espressa in Kelvin e la pressione atmosferica secca ps espressa 
sn chilopascal e si determina il parametro F mediante la seguente formula: 


e) (A) 


4.52. Una prova è riconosciuta valida quando il parametro F è 
0,96 < F < 1,06 


4.6. Esecuzione della prova 


In ciascuna modalità di funzionamento prevista del ciclo di prova la velocità precritta andrà mantenuta con una precisione di + S0 
giri/min, e la coppia prescritta con una precisione di + 2% della coppia massima alla velocità di prova. La temperatura del 
combustibile all'entrata della pompa d’iniezione deve essere compresa tra 306 e 316 K (tra 33 e 43 °C). Il regolatore ed il sistema di 
alimentazione devono essere regolati come prescritto nella documentazione commerciale e di servizio del costruttore. Per ciascuna 
prova devono essere eseguite le seguenti operazioni: 


4.6.1. Si installano come prescritto l’apparecchiatura e le sonde. 

4.6.2. Si avvia il sistema di raffreddamento. 

4.6.3. Si avvia il motore e lo si riscalda sino a che tutte le temperature e le pressioni siano stabilizzate. 

4.6.4, Si determina sperimentalmente la curva della coppia a pieno carico per calcolare i valori della coppia per la prescritta sequenza di prova: 


sarà presa in considerazione la potenza massima ammissibile assorbita dai dispositivi azionati dal motore che il costruttore dichiara 
applicabile al tipo di motore. La regolazione del freno dinamometrico per ogni velocità di rotazione a carico del motore sarà 
determinata utilizzando la formula. 
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dove: 

s «valore prescritto della potenza ceduta al freno dinamometrico 

Paia = potenza minima netta del motore come indicata nel riquadro (e) della tabella di cui al punto 7.2 
dell'appendice 1 dell’aliegato I} 

L -cancoin percentuale come indicato al punto 4.! de! presente allegato 

Peu = potenza totale ammissibile assorbita dai dispositivi che possono essere azionati dal motore meno 
potenza dei dispositivi realmente azionati dal motore durante questa prova: Pesa = (d)—(b), dove (d) 
e (b) sono le potenze definite al punto 7.2 dell'appendice 1 dell'allegato II 


46.5. Si azzerano e si tarano gli analizzatori delle emissioni. 


4.6.6. Si avvia la sequenza di prova (vedasi punto 4.1). Si fa funzionare il motore per 6 minuti per ciascuna 
modalità eseguendo le variazioni di regime e di carico durante il primo minuto. Le indicazioni degli 
analizzatori devono essere registrate sul registratore a nastro per l'intera durata dei 6 minuti ed il gas deve 
fivire negli analizzatori almeno durante gli ultimi 3 minuti. La velocità ed il carico del motore, la 
temperatura e ia pressione dell’aria all'immissione e allo scarico, la portata del combustibile e quella dell’aria 
o del gas di scarico devono essere registrati durante gli ultimi S minuti di ciascuna modalità di 
funzionamento; le condizioni di velocità e di carico devono essere conformi a quanto prescritto durante 
l'ultimo minuto di ciascuna modalità. 


4.6.7. Ogni altro dato addizionale chiesto per il calcolo (vedi punto 4.7) andrà letto a registrato. 


4.6.8. Azzeramento e deviazione degli analizzatori vanno controllati a seconda delle necessità ed almeno alla fine 
della prova. La prova è considerata valida se le regolazioni necessarie dopo la prova non superano la 
precisione degli analizzatori prescritti al punto 3.2. 


41. Lettura della registrazione 
Si individuano gli ultimi 60 secondi di ogni modalità di funzionamento e si determina per tale periodo il 
valore medio per HC, CO e NO:. La concentrazione di HC, CO e NO: per ciascuna modalità viene 
determinata în base alle medie delle letture registrate ed ai corrispondenti dati di taratura. È tuttavia 
consentito utilizzare un tipo diverso di registrazione purché garantisca un'acquisizione equivalente di dati. 


4.8. Calcolo 
4.8.1. I risultati finali della prova registrati risultano dai seguenti calcoli: 
4.8.1.1. Si determina per ciascuna modalità di funzionamento la portata massima di gas di scarico Gexn 0 V'ExH € 


V"Exu (vedi punto 4.2). 


4.8.1.2. Se si utilizza Gexn le concentrazioni misurate di ossido di carbonio e di ossidi di azoto devono essere 
convertite in condizioni umide conformemente all'allegato VI. Qualora tuttavia venga utilizzato un sistema di 
analisi dotato Sl un tubo di prelievo riscaldato le emissioni di NO, non andranno convertite coì metodo di 
cui all'allegato VI. 


4.8.1.3. La concentrazione di NO; va corretta conformemente all'allegato VII. 


4.8.1.4. La portata massica d'inquinante per ciascuna modalità di funzionamento andrà calcolata come segue: 
(1) NO: messo = 0,001587 x NOx: cone x Gexk 
(@) COnesse = 0,000966 x COsose x Gexu 
(3) HCeessa = 0,0006478 x HCosno x Gexn 
oppure 
(1) NOx messo = 0,00205 x NO: cone x V'extt (6cco) per sistemi non riscaldati 
(@) NO: nesso = 0,00205 x NO: cene x V'ext (umido) per sistemi riscaldati 
(3) COnessa «= 0,00125 x COsssc x VEXi (secco) 
(4) HCassee = 0,000618 x HCaonc x Vexn (umido) 


482. Le emissioni vanno cafcolate utilizzando le seguenti formule: 
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I fattori di ponderazione WF da applicare nei calcolo precedente figurano nella tabella sottostante: 


(0 60 4A U è 0 


Valvola a solenoide per 
il controllo del flusso 
»T@d 
el Rena 
Yy 
Alimentazione sE Da 
di O: 
VARIAC 


- AC 
Raccordo 
a d'ingresso 
dell’analizzatore 
Li 
Y 
Arrivo di NO/N3 È | >_< 


nt] Valvola di controllo della portata 


7) Frussomero 


Schema della prova di efficienza del convertitore di NO, 
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ALLEGATO IV 


CARATTERISTICHE TECNICHE DEL COMBUSTIBILE DI RIFERIMENTO 
PRESCRITTO PER LE PROVE DI OMOLOGAZONE E PER IL CONTROLLO 
DELLA CONFORMITÀ DELLA PRODUZIONE 


Combustibile di riferimento CEC RF-03-A-84 (1) (3) (7). 
Tipo: gasolio per motori ad accensione spontanea 


Numero di cetano (4) D 613 

Densità a 15°C (kg/l) D 1298 

Distillazione (2): 

— 50% vol D 86 

— 90% vol 

— punto finale 

Punto d’infiammabilità D 93 

Punto di occlusione filtro freddo (CFPP) EN 116 (CEN) 

Viscosità a 40 °C D 445 

Tenore in zolfo D 1266/D 2622 
+ 0,3% in peso D 2785 

Corrosione foglio di rame a 100°C .1 D 130 

Carbonio Conradson sul 10% di residuo di distillato max. 0,2% in peso D 189 

Tenore in ceneri max 0,01% in peso D 482 

Tenore in acqua max 0,05% in peso D 95/D 1744 

Indice di neutralizzazione (acido forte) max 0,20 mg KOH/g 

Stabilità di ossidazione (6) max. 2,5 mg/100 ml D 2274 


Additivi (5) 


(1) Si adotteranno i metodi ISO equivalenti quando saranno stati pubblicati per tutte le caratteristiche indicate sopra. 

(2) Le cifre citate indicano i quantitativi evaporati totali (% recuperato + % perdita). 

(3) I valori indicati nella specificazione sono «valori effettivi». 

Per la determinazione dei loro valori limite sono stati utilizzati i termini del documento ASTM D 3244 «che definisce una base di discussione per 
le controversie sulle qualità dei prodotti petroliferi» e per fissare il valore si è tenuto conto di una differenza minima di 2R sopra lo zero: per fissare un 
valore massimo e uno minimo la differenza minima è di 4R (R = riproducibilità). 

Nonostante questo negra necessario per motivi statistici, il produttore di un carburante dovrebbe cercare di ottenere un valore zero 
quando il valore massimo sta ilito è di 2R e un valore medio nel caso in cui siano indicati limiti massimi e minimi. Qualora risulti necessario 

se un carburante soddisfa o meno le prescrizioni della specifica si applicano i termini dell’ASTM D 3244. 

(4) La forcella del cetano non è conforme alla prescrizione di una forcella minima di 4R. Tuttavia, in caso di controversia fra fornitore e 
consumatore di carburante, si possono usare i termini del documento ASTM D 3244 per risolverla sempre che si provveda a ripetute misurazioni fino 
ad acquisire la necessaria precisione, evitando di ricorrere ad una misurazione unica. 

(5) Questo carburante si può basare su distillati di prima distillazione e di piroscissione; è ammessa la desolforazione. Non deve contenere 
additivi metallici di nessun genere né additivi intensificanti di cetano. 

(6) Anche se la stabilità di ossidazione è controllata, è probabile che la durata di immagazzinamento sia limitata. Si dovrà consultare il fornitore 
circa le condizioni e la durata dello stoccaggio. 

(0) Qualora sia prescritto di calcolare il rendimento termico di un motore o di un veicolo, il valore calorifico di combustibile può venire 
calcolato a partire dai seguenti dati: 

energia specifica (valore calorifico) (netto) in MJ/kg = (46,423 — 8.792d2 + 3,170d) [l — (x + y + s)] + 9,4205 — 2,499x 

dove: 


d è la densità a 15°C; 

x è l’aliquota d’acqua in termini di massa (percentuale divisa per 100); 
y e l'aliquota di ceneri in termini di massa (percentuale divisa per 100); 
8 e l’aliquota di zolfo in termini di massa (percentuale divisa per 100). 
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ALLEGATO V 
SISTEMI DI ANALISI 
Vengono descritti tre sistemi d'analisi, basati sull'uso di: 


— un analizzatore HFID per la misurazione degli idrocarburi; 
— un analizzatore NDIR per la misurazione del monossido di carbonio; 
— un analizzatore CLA, HCLA © un analizzatore equivalente (con o senza sonda riscaldata) per la misurazione degli ossidi d’azoto. 


Sistema 1 

Nella figura 1 viene presentato uno schema del sistema di analisi e di campionamento basato sull’analizzatore a chemiluminescenza per la 
misurazione di NO,. 

SP Sonda di acciaio inossidabile per il prelievo di campioni di gas nel condotto di scarico. Si raccomanda l’uso di una sonda 


statica a più fori, chiusa all’estremità, che si estenda almeno per 1'80% del diametro del tubo di scappamento. La 
temperatura del gas di scarico nella sonda deve essere di almeno 343 K (70 °C). 


HSL Tubazione di prelievo riscaldata, con temperatura mantenuta tra 453 e 473 K (tra 180 e 200 °C); la tubazione deve essere di 
acciaio inossidabile o di PTFE. 

F, Filtro preliminare riscaldato, se utilizzato; la temperatura deve essere la stessa della HSL. 

T, Misuratore di temperatura del flusso di gas di scarico prelevato all'entrata nel forno. 

Vi Valvola idonea per inviare a scelta nel sistema il campione di gas prelevato, il gas di taratura o l’aria. La valvola deve esser 
posta nel forno o riscaldata alla temperatura dei condotto di prelievo. 

Va, Va Valvole a spillo per regolare il gas di taratura ed il gas di azzeramento. 

Fi Filtro per la rimozione delle impurità. È adatto un disco filtrante del tipo a fibra di vetro con diametro di 70 mm. Il filtro 
deve essere facilmente accessibile e sostituito una volta al giorno o se necessario più spesso. 

P. Pompa di prelievo riscaldata. 

Gi Manometro per misurare la pressione nel condotto di prelievo. 

Vi Valvola pressostatica per regolare la pressione nel condotto di prelievo e la portata all’analizzatore. 

HFID Analizzatore a ionizzazione di fiamma riscaldato per idrocarburi. La temperatura del forno andrà mantenuta tra 453 e 473 
K (tra 180 e 200 °C). 

FL, Flussometro per misurare la portata di derivazione del campione di gas di scarico. 

R,, Ri Pressostati per aria o combustibile 

SL Condotto di prelievo. La tubazione deve essere di acciaio inossidabile © di PTFE. Può essere riscaldata o no. 

B Bagno per raffreddare e condensare l’acqua contenuta nel campione del gas di scarico. Il bagno deve essere mantenuto a 
una temperatura tra 273 e 277 K (0 e 4 °C) mediante l’impiego di ghiaccio o di altri metodi di refrigerazione. 

Cc Serpentina di raffreddamento e separatore capace di condensare e raccogliere il vapore acqueo. 

T, Misuratore della temperatura del bagno. 

Vs, Ve Valvole per lo spurgo dei separatori e del bagno. 

Vi Valvola a tre vie. 

F; Filtro per la rimozione di particelle inquinanti dal‘campione di gas di scarico prima dell'analisi. È adatto un filtro in fibra 
di vetro con diametro di almeno 70 mm. 

P, Pompa di prelievo 

Vi Pressostato per regolare la portata del prelievo. 


Vo, Vio: Vis Vi» Valvole a sfera a tre vie o valvole a solenoide per dirigere i gas di scarico prelevati, il gas di verifica dello zero o il gas di 
taratura agli analizzatori. 


Viso Via Valvole a spillo per regolare l'afflusso agli analizzatori. 

co Analizzatore NDIR per ossido di carbonio. 

NOx Analizzatore CLA per ossidi di azoto. 

FL,, FL, FL, Flussometri per le portate in derivazione. 

Sistema 2 

Nella figura 2 è rappresentato uno schema del sistema di analisi e di campionamento che utilizza un analizzatore NDIR per la misurazione di NO,. 

SP Sonda d’acciaio inossidabile, per il prelievo di campioni di gas nel condotto di scarico. Si raccomanda l’impiego di ben 
sonda statica a più fori, chiusa all'estremità e che si estenda almeno per I°80% del diametro del tubo di sca to; la 


ppamen 
temperatura alla sonda deve essere di almeno 343 K (70 °C) (conformemente alla direttiva 72/306/CEE) (1). La sonda deve 
essere disposta nel condotto di scarico ad una distanza da 1 a 5 m dalla flangia di uscita del collettore di scarico o 
dall'uscita del turbocompressore. 
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Tubazione di prelievo riscaldata, che va mantenuta ad una temperatura tra 453 e 473 K (tra 180 e 200 °C); la tubazione 
deve essere di acciaio inossidabile o di PTFE. 


Filtro preliminare riscaldato, se utilizzato; le temperatura deve essere la stessa della HSL. 
Misuratore della temperatura del flusso di gas di scarico prelevato all'entrata ne! forno. 


Valvola idonea a selezionare il flusso del campione prelevato del gas di taratura o dell’aria o del gas di verifica dello zero. 
La valvola dev'essere situata nel forno o riscaldata alla temperatura della tubazione di prelievo. 


Valvole a spillo per regolare il flusso del gas di taratura ed il gas di verifica dello zero. 


Filtro per la rimozione delle impurità. È adatto un disco filtrante Vel tipo a fibra di vetro col diametro di 70 mm. Il filtro 
deve essere facilmente accessibile e sostituito una volta al giorno o all'occorrenza più spesso. 


Pompa di prelievo riscaldata. 
Manometro per misurare la pressione nel condotto di prelievo. 
Valvola pressostatica per regolare la pressione nel condotto di prelievo e la portata all’analizzatore. 


Analizzatore a ionizzazione di fiamma riscaldato per idrocarburi. La temperatura del forno va mantenuta tra 453 e 473 K. 
(tra 180 e 200 °C). 


Flussometro per misurare la portata in derivazione del campione di gas di scarico. 
Pressostati per aria e combustibile. 
Condotto di prelievo. Il condotto dev'essere di acciaio inossidabile o di PTFE. 


Bagno per raffreddare e condensare l'acqua contenuta nel campione del gas di scarico. Il bagno va mantenuto ad una’ 
temperatura compresa tra 273 e 277 K (0 e 4 °C) mediante l’impiego di ghiaccio o di altri metodi di refrigerazione. 


Serpentino di raffreddamento e separatore capace di condensare e raccogliere il vapore acqueo. 
Misuratore della temperatura del bagno. 

Valvole per lo spurgo dei separatori e del bagno. 

Valvola a tre vie. 


Filtro per la rimozione di particelle contaminanti dal campione del gas di scarico prima dell'analisi. È adatto un filtro in 
fibra di vetro con diametro di almeno 70 mm. 


Pompa di prelievo. 

Pressostato per regolare la portata del prelievo. 

Valvola a sfera od a solenoide per dirigere i gas di scarico prelevati, il gas di verifica dello zero o il gas di taratura agli 
analizzati. 


Valvola a tre vie per escludere l’essiccatore. 


Essiccatore per eliminare l’umidità dai gas prelevati. Se l’essiccatore si trova a monte dell'analizzatore di NO, esso deve 
avere un effetto minimo sulla concentrazione di NO,. 


Valvola a spillo per regolare l’afflusso agli analizzatori. 
Manometro per indicare la pressione all'entrata degli analizzatori. 
Analizzatore NDIR per ossido di carbonio. 

Analizzatore NDIR per ossidi di azoto. 

Flussometri per misurare la portata di derivazione. 


La figura 3 del presente allegato fornisce un diagramma schematico del sistema di analisi e di campionamento che usa HCLA o sistemi equivalenti 
per la misurazione di NO,. 


SP 


HSL, 


Fi 


Sonda in acciaio inossidabile per prelevare campioni dal condotto di scarico. Si raccomanda l’impiego di una sonda chiusa 
all’estremità diritta e dotata di più fori che spa ei tubo di scarico per l'80% almeno del diametro di detto tubo. La 
temperatura dei gas di scarico in prossimità sonda non dovrà essere inferiore a 343 K (70 °C). 

Condotto di prelievo riscaldato, la cui temperatura andrà mantenuta tra 453 e 473 K (tra 180 e 200 °C); il condotto andrà 
realizzato in acciaio inossidabile od in PTFE. 

Filtro preliminare riscaldato, se utilizzato; la temperatura dovrà essere la stessa della HSL,. 


(1) Decreto ministeriale S agosto 1974 pubblicato sul Supplemento ordinario alla Gazzetta ufficiale n. 251 del 26 settembre 1974. 
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Ti 
Vi 


Misuratore della temperatura del flusso di gas di scarico prelevato all’entrata nel forno. 


Valvola idonea a inviare a scelta nel sistema il flusso di campione, di gas di taratura e di aria. La valvola dovrà trovarsi nel 
forno, oppure dovrà essere riscaldata così da avere la temperatura del condotto di prelievo HSL,. 


Valvole a spillo per regolare la portata del gas di taratura e di quello di verifica dello zero. 


Filtro per rimuovere le particelle solide; un filtro a disco del diametro di 70 mm del tipo a fibre di vetro è adatto allo scopo. 
Il filtro dovrà essere facilmente accessibile ed andrà cambiato una volta al giorno o, se necessario, più spesso. 


Pompa di prelievo riscaldata. 
Manometro per misurare la pressione del condotto di prelievo dell’analizzatore di idrocarburi. 
Valvola pressostatica per controllare la pressione del condotto di prelievo e l'afflusso all’analizzatore. 


Analizzatore a ionizzazione di fiamma riscaldato per gli idrocarburi. La temperatura del forno andrà mantenuta tra 453 e 
473 K (tra 180 e 200 °C). 


Flussometro per misurare la portata in derivazione del campione. 
Pressostati per aria e combustibile. 


Tubazione di prelievo riscaldata, la cui temperatura andrà mantenuta tra 368 e 473 K (95 e 200 °C); la tubazione dovrà 
essere realizzata in acciaio inossidabile o PTFE. 


Misuratore della temperatura del flusso di campione che entra nell’analizzatore CLA. 
Misuratore della temperatura del convertitore NO.-NO. 

Valvola a tre vie per escludere dal circuito il convertitore NO,-NO. 

Valvola a spillo per equilibrare il flusso attraverso il convertitore NO,-NO e la derivazione. 
Condotto di prelievo, realizzato in PTFE o in acciaio inossidabile. Può essere riscaldata o no. 


Bagno per raffreddare e condensare il vapore proveniente dal campione di gas di scarico. Il bagno andrà mantenuto ad 
una temperatura variabile tra 273 e 277 K (0-4 °C) grazie all'impiego di ghiaccio o di altri metodi di refrigerazione. 


Serpentina di raffreddamento e separatore capace di condensare e raccogliere il vapore acqueo. 
Misuratore della temperatura del bagno. 

Valvole per vuotare i separatori di condensa cd il bagno. 

Pressostati per controllare il flusso del campione. 


Valvola a sfera o valvole a solenoide per dirigere verso gli analizzatori il flusso dei gas di scarico prelevati, del gas di 
verifica dello zero o del gas di taratura. 


Valvole a spillo per regolare i flussi diretti agli analizzatori. 
Analizzatore NDIR per il monossido di carbonio. 
Analizzatore CLA per gli ossidi d’azoto. 

Flussometri per la portata in derivazione. 


Valvole a tre vie a sfera od a solenoide. Tali valvole dovranno trovarsi in uno scomparto del forno od essere riscaldate alla 
temperatura deli condotto di prelievo HSL,. 
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ALLEGATO VI 


CONVERSIONE DELLA CONCENTRAZIONE DI CO E DI NO, A VALORI RIFERITI 
A CONDIZIONI UMIDE 


In questo procedimento la concentrazione di CO e NO, nei gas di scarico è misurata a secco. Per convertire i valori misurati delle concentrazioni reali 
nel gas di scarico (in condizioni umide) si utilizza la seguente relazione: 


ppm (condizioni umide) = ppm (condizioni secche) x È - 1as(-L)] 


dove: 


GFUEL = portata di combustibile (kg/s) (kg/h), 
GAIR = portata di aria (kg/s) (kg/h) (aria secca). 


— 119 — 


30-9-1989 Supplemento ordinario alla GAZZETTA UFFICIALE 
ALLEGATO VII 
FATTORE DI CORREZIONE PER L’UMIDITÀ DELL’OSSIDO DI AZOTO 
I valori degli ossidi di azoto andranno moltiplicati per il seguente fattore di correzione: 


1 
1+A(7m-75) + B x 1,8(T- 302) 


dove: 

AO = 0944 SFUE_00038, 
GAIR 

BOO = net. 00083, 
GAIR 


m = umidità dell’aria di aspirazione in grammi di acqua per chilogrammo dì aria secca, 
T 


temperatura dell’aria in K, 


GFUÉL 
GAIR 


= rapporto combustibile/aria (aria secca). 


=D 
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ALLEGATO VIII 
(MODELLO) 


CERTIFICATO D'OMOLOGAZIONE CEE 


Timbro 
dell’amministrazione nazionale 


Comunicazione riguardante: 


— l'omologazione (1) 
— la prova dell’omologazione (1) di un tipo di veicolo/un’entità tecnica/un componente (1) ai sensi della direttiva 88/77/CEE. 


Omol i CEE Pro 
ologazione [IRR SOR ETA ICI RT ATT DC DE PERO RISI RISATA ATEI 


SEZIONE I 


0. 

0.1. 
0.2. 
0.3. 
04. 
0.5. 


0.6. 


Informazioni di carattere generale 

Marca del veicolo/dell’entità tecnica/del componente (1):...................oorrrrrrrrrrrererrsenserenerseneesenineezineenesesio nie reseconeseo res eezonneseoseensenececee 
Denominazione data dal costruttore al tipo di veicolo/ell'entità tecnica/al componente (1):.................rcrrrrrrrrrrerrrerzeerereszineenenieo 
Sigla quale apposta dal costruttore sul veicolo/sull’entità tecnica/sul componente (i):..................rrrrrrrrsrcrrrerzerereseesinsecnezeseoraneoe 
Categoria di veicolo:..................... RORIRIRORAI RNA EI ARIA RE RRICE CRONO VOROTIRIC RO ERIN TO DOTT ROOT 


Nome ‘ed ‘indirizzo del'costruttore: si.iiiiirriiriccriraranirnencinzone sessione snreriataricotanzcenazanecannieni nin nio n nariranesdatonerrintadancaecaninrariconireniisite 


Nome ed indirizzo dell'eventuale mandatario del COStruttore:.....................oorrrrrrrrrrrrrrerresensrseresrezisenzonezensenseneresneenereneneonessenzoneszeneonoo 


SEZIONE IT 


Breve descrizione (se del caso): vedi allegato I. 


Servizio tecnico responsabile per l'esecuzione delle prove:.....................rorrrrrrrrrrreresisenierienizezin ee re rerzeneneeenereenenezinenezenie enzo nin ezierecanenne 


Data del verbale: ............trtrrrrerrerrrezizizenisezeenene RR I RITI AIA ARTRITE IRAN i 
Numero del vErbale:................ottcrrtrererrrrceerereeoo RR III PRI IRE DE IAA III OI EVITO CI IATA Totila 
Motivo (motivi) di un'eventuale proroga dell’omologazione:.....................vsrrrrrrrrrrrrereereriz zie ezezenizerizineenenizeneereinezenenezizrenezenenizionioneo 
Eventuali osservazioni: vedi allegato I. 

Luogo: ....... RAR ASIA IAAIA Guissariasatazirniszine ite AREA II IIATRT RARA ARIR AISRITAZISO IATA e 


Data... nai 


deses0r000e00000s 0000000000000 prarcase ser0c0:c0cee:ose0 se rese sescesaseceso V000000000000000000000000tttttttttee seresereoeese cerseno d000000000000000 100020 e ptt 


A 
FiMMati. aa al e rei cirie gliene razzzine rito TREIA ica RISI EA SICCICOR 


Un elenco dei documenti che costituiscono la pratica per l'omologazione inoltrata presso il competente servizo amministrativo (ed 
ottenibile su richiesta) figura agli allegati. 


(1) Cancellare la dicitura inutile. 
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12.1. 


1.3.1. 
1.3.2. 
1.3.3. 
1.3.3.1. 
1.3.4. 


14. 


Appendice 


al certificato di omologazione CEE n. ... riguardante l'omologazione di un veicolo/un’entità 
tecnica/un componente (1) ai fini della direttiva 88/77/CEE 


Breve descrizione 

Particolare da completare in connessione con l'omologazione di un veicolo con un motore installato 

Marca del motore (nome del COStrUttore): .....................ororrrrrrrrrrserere rece ezenneneseoneseneszenionenionesseneoresezeonanesneienanienenennezeneenionezinesioneeneo 
Tipo e descrizione commerciale (menzionare eventuali varianti): ......................rrrrrrrerrrenrenenrorerererseszenesneniseen rasa zeri neceeniziorezeonezazeonice 
Sigla quale apposta dal costruttore sul MOtore:.........................rrserrrrrrisrerizienisieeesonenizeenizeezininionizeoniniz eo enreceene scosse sienenonesianezensennzoneone 
Categoria di veicolo (se applicabile): ................... RIA AIN ROFACA FIRIEZICORE AIR AAA PRAIA AA ARA 
Nome e indirizzo del costruttore: .......................... elica siete RAISI aateotestentadio nraiscnssanioraont sbizenionie 
Nome e indirizzo dell'eventuale mandatario del costruttore:............................rrcrerrrereereceeeenzone ria RISE NA 


Precisare se il motore di cui al punto 1.1 sia stato omologato in quanto entità tecnica 
Numero di omologazione del motore:..........................-...srrscreriereriseeresere sense see nesrenesesnezen zare seszonise nen encore nio neonesesszonenenenanesionezenenenenenenzone 


Particolari da completare in connessione con l'omologazione di un motore in quanto entità tecnica ( condizioni da rispettare nell'installare il 
motore in un veicolo): 


Massima e/o minima depressione nel condotto d'aspirazione ........................ alienante RARO svrcenerese KPA 
Massima contropressione allo scarico ammissibile...................................ce DIRLA ZIA RIA TRES IRON ELA SERENA kPa 
Potenza massima ammissibile assorbita dai dispositivi azionati dal motore: ..........................rrrrrrrrerererrerzresessenezeneneneenesesenencosanicereoeo 


Minimo: ................eoorcrrrrcsrcereroncensone kW; intermedio . «e kW; massimo: . 


Eventuali restrizioni di utilizzazione:...................vosrrcsrrrrrrrcrcorrnneerereneensneezeneese eresia secneeonenenerene senese sio necenesenezenesnenenenene nes iverserisevesezioneseoneoneo 


Livelli di emissione 


CO ni Li rit g/KWh 
HCO: g/kKWh 
NOn g/KWh 
Eventuali osservazioni .....:........:.-.i}: i INIZI RFRRIIN RR renintne sen aospacranedtnenradinetcesecieni visionare pirasia nia nisine sten niziniasotasennsitaracarinii 


(1) Cancellare la dicitura inutile. 
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ALLEGATO IX 
DEFINIZIONE DELLE CATEGORIE INTERNAZIONALI M; ED N, 
l. at M: Veicoli a motore destinati al trasporto di persone ed aventi almeno quattro ruote, oppure tre ruote e peso massimo superiore ad 1 


— Categoria M;: Veicoli destinati al trasporto di persone, aventi al massimo otto posti a sedere oltre al sedile del conducente; 


— Categoria M.: Veicoli destinati al trasporto di persone, aventi più di otto posti a sedere oltre al sedile del conducente e peso massimo non 
supenore a 5 tonnellate; 


— Categoria M,: Veicoli destinati al trasporto di persone, aventi più di otto posti a sedere oltre al sedile del conducente e peso massimo non 
superiore a S tonnellate. 


2. Categoria N: Veicoli a motore destinati al trasporto di merci, aventi almeno quattro ruote, oppure tre ruote e peso massimo superiore ad | 
tonnellata; 


— Categoria N;: Veicoli destinati al trasporto di merci, aventi peso massimo non superiore a 3,5 tonnellate; 
— Categoria N: Veicoli destinati al trasporto di merci, aventi un peso massimo superiore a 3,5 tonnellate ma non speriore a 12 tonnellate; 
— Categoria N3: Veicoli destinati al trasporto di merci, aventi peso massimo superiore a 12 tonnellate. 
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NOTE 


AVVERTENZA: 

Il testo delle note qui pubblicato è stato redatto ai sensi dell'art. 10, comma 3, del testo unico approvato con decreto del Presidente della 
Repubblica 28 dicembre 1985, n. 1092, al solo fine di facilitare la lettura delle disposizioni di legge alle quali è operato il rinvio. Restano invariati il 
valore e l’efficacia degli atti legislativi qui trascritti. 

Note alle premesse: 


— La legge n. 942/1973, reca: «Ricezione nella legislazione italiana delle direttive della Comunità economica europea concernenti il 
mavvicinamento delle legislazioni degli Stati membri relative alla omologazione dei veicoli a motore e dei loro rimorchi». 


— La legge n. 349/1986, reca: «istituzione dei Ministero dell'ambiente e norme in materia di danno ambientale». 

— La legge n. 59/1987, reca: «Disposizioni transitorie ed urgenti per il funzionamento deli Ministero dell'ambiente». 

— La legge n. 183/1987, reca: «Coordinamento delle politiche riguardanti l’appartenenza dell’Italia alle Comunità europee ed adeguamento 
dell’ordinamento interno agli atti normativi comunitari». 

Nota all'art. 1: 

Il decreto del Ministro dei trasporti n. 386/1988 reca: «Recepimento della direttiva CEE n. 87/358 del 25 giugno 1987 di modifica della direttiva 
n. 70/156/CEE relativa alla omologazione CEE dei tipi di veicoli a motore, dei loro rimorchi nonché dei dispositivi di equipaggiamento (entità 
tecniche indipendenti o componenti)». 

Note all'art. 2: 

— L'art. 10, paragrafo 1, ultimo trattino, della direttiva n. 70/156/CEE, recepita con decreto del Ministro dei trasporti 29 marzo 1974, e 
successive modifiche, recante prescrizioni generali per l'omologazione CEE dei veicoli a motore e dei loro rimorchi nonché dei loro dispositivi di 
equipaggiamento, è il seguente: 

«Articolo 10. — 1. Dall’entrata in vigore della presente direttiva e man mano che entrano in applicazione le direttive particolari necessarie per 
procedere all’omologazione CEE: 

— le prescrizioni tecniche armonizzate sono applicate in luogo delle prescrizioni nazionali corrispondenti come fondamento di una 
omologazione di portata nazionale, se il richiedente di tale omologazione lo domanda; 

— su nchiesta di un costruttore o del suo mandatario e dietro presentazione della scheda informativa prevista all’articlo 3, lo Stato membro 
completa le rubriche della scheda di omologazione prevista all’articolo 2, lettera b). Una copia di questa scheda è rilasciata al richiedente. Gli altri 
Stati membri ai quali è richiesta un’omologazione di portata nazionale per lo stesso tipo di veicolo accettano questo documento come prova che i 
controlli previsti sono stati effettuati». 

— L'art. 6 del D.M. 29 marzo 1974, recante: (norme relative alla omologazione CEE dei veicoli a motore e dei loro rimorchi, nonché dei loro 
dispositivi di equipaggiamento), è il seguente: 

— «Art. 6. — Per il rilascio della omologazione parziale C.E.E. di un tipo di veicolo si segue la procedura prevista nei precedenti articoli 4 e 5. Il 
Ministero dei trasporti e dell’aviazione civile - Direzione generale della motorizzazione civile e dei trasporti in concessione provvede a riempire le 
parti della scheda di omologazione relativa alle verifiche ed ai controlli effettuati, nonché tutti gli altri documenti previsti dalle direttive particolari 
C.E.E. per il rilascio della omologazione parziale C.E.E. di un tipo di veicolo. 

Una copia originale dei documenti di cui al comma precedente, debitamente compilati, viene rilasciata dal Ministero dei trasporti e 
dell'aviazione civile - Direzione generale della motorizzazione civile e dei trasporti in concessione, a chi ha presentato la domanda di omologazione». 
Nota all’art. 3: 

Il primo comma dell’art. 4 della legge n. 942/1973 (vedasi note alle premesse), è il seguente: 

«Art. 4, — Il Ministero dei trasporti e dell'aviazione civile, quando ha proceduto all’omologazione, ha la facoltà di controllare, se necessario in 
reciproca collaborazione con le autorità competenti degli altri Stati membri della Comunità, che la produzione sia conforme al prototipo omologato. 


Lo stesso Ministero, per ogni tipo di veicolo che ha omologato o che ha rifiutato di omologare, informa, entro il termine di un mese, le competenti 
autorità degli altri Stati membri della CEE inviando la documentazione relativa». 


Nota all'art. 7: 


L'art. 9 della legge n. 942/1973 (vedasi le note alle premesse), è il seguente: 

«Art. 9. — A richiesta del produttore o del costruttore di un dispositivo o un veicolo per quanto riguarda uno o più requisiti può essere 
omologato in alternativa a quanto prescritto dall’articolo 1, secondo le prescrizioni tecniche contenute nei regolamenti e nelle raccomandazioni 
emanate dall’ufficio europeo per le Nazioni Unite, commissioni economiche per l'Europa, accettate, dal Ministro per i trasporti e l'aviazione civile». 


85A2592 


FRANCESCO NOCITA, redattore 


GIUSEPPE MARZIALE, direttore ALPONSO ANDRIANE, vice rederione 
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